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Opinnäytetyöni tarkoituksena on selvittää tärkeimmät asiat, jotka vaikuttavat 
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen 
ulkomaankauppaan. Tarkoituksena on tehdä turvallisuustutkimus, jossa on pyritty 
ottamaan huomioon tärkeimmät Itämeren rahtiliikenteeseen vaikuttavat 
turvallisuus seikat. Työssäni keskitytään pääasiassa Itämereen ja siellä 
tapahtuvaan rahtiliikenteeseen. 
Opinnäytetyöni on jaettu kolmeen eri osaan: johdantoon, teoriaan sekä 
empiiriseen tutkimukseen. Teorian alkuosassa käydään läpi yleisesti Itämeren 
tilannetta sekä meriliikennettä. Teorian lopussa paneudutaan tarkemmin 
meriliikenteen turvallisuus-asioihin, kuten turvallisuuden tärkeyteen, määräyksiin 
sekä toimenpiteisiin tapaturman tapahduttua. Tutkimusaineistona käytettiin 
pääsääntöisesti aiheeseen liittyvää kirjallisuutta ja verkkosivuja. Empiirinen osuus 
toteutettiin teemahaastatteluilla kuudelle henkilölle, jotka valittiin teoreettisen 
viitekehyksen pohjalta sekä kyselylomakkeella, johon vastasi kaksikymmentäyksi 
henkilöä. Haastatteluilla sekä kyselyllä selvitettiin teoriaosuudessa esiin tulleita  
turvallisuuden tärkeimpiä osa-alueita. Tutkimuksessa selvitettiin myös tapaturmia, 
kuten miksi onnettomuuksia tapahtuu, ja miten niiltä pystyttäisiin välttämään.  
Tutkimukseni teoria- ja empiriaosuuden pohjalta voidaan todeta, että Itämeren 
turvallisuustilanne on hyvällä tasolla verrattuna siihen, kuinka paljon liikennettä 
siellä on. Tärkeimmät rahtiliikenteen turvallisuuteen vaikuttavat tekijät ovat 
miehistö, tekniikka, ohjaus ja valvontajärjestelmät, määräykset, yhteistyö sekä 
pelastustoimet. Rahtiliikenteen turvallisuus on oleellinen asia, mutta se ei silti ole 
niin vaikuttavassa asemassa, että sillä olisi sen suurempaa vaikutusta Suomen 
ulkomaankaupalle. Tulevaisuudessa rahtiliikenteen turvallisuus tulee kuitenkin 
korostumaan uusien muutoksien myötä Itämerellä. 
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The aim of this thesis was to study the most important issues that affect the safety 
of freight traffic on the Baltic Sea and also through that have an effect on to Fin-
land’s foreign trade. The aim was to make a safety investigation in which efforts 
have been made to take into considering the most important safety aspects that 
affect the Baltic Sea freight traffic.  
The thesis is divided in three different sections: introduction, theory and empirical 
study. The beginning of the theoretical study examines the Baltic Sea situation 
and also sea traffic. The end of the theoretical study focuses more closely on the 
safety aspects, including the meaning of safety, specifications and actions which 
have been taken in accident situation. The studied material of the work was main-
ly books and websites that are related to the subject.  The empirical study was car-
ried out using theme interviews with six people and also with a questionnaire 
which was answered by 21 people. The interviews and the questionnaire exam-
ined the most important areas of safety that were discovered in the theoretical sec-
tion of the study. The investigation also examined the accidents; why accidents 
happen and how accidents could be avoided.  
From the results of the theoretical and empirical study it can be concluded that the 
safety situation in the Baltic Sea is at a good level, compared to how much traffic 
there is. The most important things that affect the safety of freight traffic are: 
crew, technology, control and monitoring systems, regulations, cooperation and 
also rescue operations. The safety of freight traffic is essential, but it is not yet in 
so important a position that it would have a greater effect on Finland´s foreign 
trade. However, in the future freight traffic safety will be emphasized by new 
changes in the Baltic Sea. 
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1 JOHDANTO 
1.1 Tutkimuksen tausta 
Itämeri on tällä hetkellä yksi maailman vilkkaimmin liikennöidyistä merialueista. 
Tästä syystä sen turvallisuus on elintärkeä Suomen ulkomaankaupalle. Vuonna 
2013 Itämeren kautta kuljetettiin 85 miljoonan tonnia tavaraa, mikä on lähes 82 
prosenttia kaikista kuljetuksista. Helsingin Sanomien mukaan Itämerellä tapahtuu 
kumminkin rahti-, säiliö- tai matkustaja-alus onnettomuuksia keskimäärin joka 
kolmas päivä. Turvallisuus onkin nykypäivänä yksi merenkulun tärkeimpiä 
ympäristönäkökohtia. (Suomen Tulli 2014) (Mäkinen & Huhtanen 2012) 
Päätin valita opinnäytetyökseni aiheen turvallisuuden huomioiminen Itämeren 
rahtiliikenteessä, koska aihe on mielestäni mielenkiintoinen ja ajankohtainen. 
Itämeren vaikeat olosuhteet sekä sen haavoittuvuus korostivat mielenkiintoani 
siellä tapahtuvaan meriliikenteeseen. Aiheen valintaan vaikutti myös se, että 
työskentelen yrityksessä, joka tekee meriliikenteeseen muun muassa moottoreita 
ja voimansiirtojärjestelmiä. 
Työn tavoitteena on saada vastaus kysymykseen: 
Mitkä tärkeimmät tekijät vaikuttavat Itämeren rahtiliikenteen 
turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen ulkomaankauppaan?  
Kokonaisuudessaan työ tulee olemaan Itämeren rahtiliikenteen 
turvallisuusselvitys. Työssä pureudutaan Itämeren rahtiliikenteen turvallisuus 
seikkoihin ja selvitetään niiden merkitys turvalliselle rahtiliikenteelle. 
Onnettomuuksien syitä käydään läpi ja mietitään miten niitä voitaisiin ehkäistä. 
Olen keskittynyt aiheessa pelkästään Itämeren rahtiliikenteeseen, koska se on 
Suomen ulkomaankaupan kannalta tärkein väylä.  
1.2 Tutkimuksen rakenne 
Tutkimukseni teoriaosuudessa käydään läpi Itämereen ja sen meriliikenteeseen 
liittyviä yleisiä asioita, kuten ominaisuuksia, uhkia ja siihen liittyviä toimenpiteitä 
ja hankkeita. Koska turvallisuus on hyvin laaja käsite meriliikenteessä, olen 
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pyrkinyt kertomaan siihen vaikuttavista asioista kattavasti. Itämeren saastuneisuus 
nousee oleellisesti esille turvallisuutta ajatellen. Siksi olen ottanut myös ne asiat 
esille työssäni. Työssäni käydään läpi myös, minkälaisia eri organisaatioita 
Itämerellä työskentelee sekä niiden välisiä yhteistöitä.  
Tutkimuksen empiirisessä osuudessa suoritetaan kvalitatiivinen tutkimus sekä 
osittain kvantitatiivinen tutkimus. Haastattelen alan ammattilaisia, jotka ovat 
tekemisissä meriliikenteen turvallisuusasioiden kanssa päivittäin. Suoritan myös 
lomakekyselyn meriliikenne-opiskelijoille, joilla on käytännön kokemusta 
nykyisestä Itämeren meriliikenteestä ja uutta tietoa koulusta.  
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2 ITÄMERI 
2.1 Yleistä 
Itämeri on Suomen ulkomaankaupan yksi tärkeimpiä kaupankäynnin väyliä, sillä 
suurin osa kuljetuksista toteutuu meritse. Se on vesitilavuudeltaan maailman 
toiseksi suurin murtovetinen sisämeri Mustanmeren jälkeen. Itämeren allas 
jaetaan pohjan kynnyksien ja muiden merenpohjan muotojen perusteella 
seuraaviin osa-alueisiin: varsinainen Itämeri ja sen suuret lahdet, kuten 
Pohjanlahti, Suomenlahti ja Riianlahti. Vesi vaihtuu näiden osa-alueiden välillä 
osittain. Itämeren päämuodot ovat muotoutuneet viimeisen jääkauden aikana, kun 
mannerjää painoi Itämeren alueita ja muokkasi esiin Itämeren nykyiset muodot. 
Itämeri on sijaintinsa vuoksi hyvin matala, koska se sijaitsee Euraasian 
mannerlaatalla.. Muodon ja mataluuden vuoksi vesitilavuus on pieni, jonka vuoksi 
vesi vaihtuu hitaasti. Suurin ongelma Itämerellä on rehevöityminen, johon 
vaikuttaa noin neljä kertaa suurempi valuma-alue kuin meren oma pinta-ala. 
Itämeri jäätyy lähes kokonaan talvisin, koska sen sijainti on pohjoisessa. 
Jäätyminen vaikuttaa merenkulkuun ja Itämeren ekosysteemiin. (Itämeriportaali 
2010)   
 
 
 
Kuvio 1. Itämeren maantieteelliset alueet. (Aaltojenalla) 
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Keskisuolaisuus on alle 10 promillea. Pietarin edustalla vesi on lähes suolatonta, 
koska siellä on hyvin paljon jokisuistoja, toisin kuin Tanskan salmissa, joissa vesi 
on paljon suolaisempaa. Itämeren pinta-ala on noin 392 000 neliökilometriä ja 
vesitilavuus noin 21 000 kuutiokilometriä. Itämeri on erittäin matala, koska sen 
keskisyvyys on vain 54 metriä, verrattuna muihin meriin kuten Välimereen, jonka 
keskisyvyys on 1500 metriä ja valtamerten keskisyvyys on 4000 metriä. Tämän 
vuoksi vesitilavuuskin on todella pieni. Itämereen virtaa monia jokia, jonka 
vuoksi sillä on hyvin suuri valuma-alue. Itämeren pinta-alaan verrattuna se on 
melkein nelinkertainen eli yli 1 600 000 neliökilometriä. Tällöin Itämereen virtaa 
suurelta alueelta kuormittavaa ainesta, joka sekoittuu pieneen vesimäärään. Tästä 
syystä Itämeri on herkkä saastumisille. (Myrberg, Raateoja & Lumiaro 2010) 
 
Itämeren syvin kohta sijaitsee Ruotsin rannikolla 
Itämeren pääaltaaksi voidaan kutsua itäisen ja pohjoisen Gotlannin alueita, koska 
siellä syvyys on useimmiten yli 100 metriä, ja joissakin paikoissa jopa yli 200 
metriä. Syvin kohta sijaitsee Läntisellä Gotlannin altaalla joka on Landsortin 
syvänne 459 metriä. Lähimmät merialueet Suomessa ovat paljon näitä pienempiä. 
Syvin kohta Perämerellä on 146 metriä ja Selkämerellä 293 metriä. Syvänteet 
sijaitsevat lähempänä Ruotsia kuin Suomea. (Myrberg 2010)  
 
Veden virtaus 
Koska Itämerellä ei ole varsinaisia merivirtoja, voidaan Itämeren virtauksia 
ilmaista vaihteleviksi nopeuden ja suunnankin vuoksi. Virtausnopeudet voivat olla 
välillä jopa 50 senttimetriä sekunnissa, mutta yleensä ne ovat 5-10 senttimetriä 
sekunnissa. Kaikista voimakkaimmat virtaukset ovat kapeissa salmissa, joissa vesi 
pääsee pakkautumaan. (Myrberg 2010) 
 
Aallokko 
Turvallisuuden vuoksi merenkulussa on tärkeää ottaa aallokko huomioon 
Itämeren suurimmilla altailla. Suurimmat aallot ovat olleet jopa 14 metrisiä. 
Niiden syntyyn tarvitaan pitkäaikainen samasta suunnasta puhaltava myrskytuuli, 
jolloin niiden syntyminen ei ole kovin yleistä. Aallokko siis syntyy tuulesta. 
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Aallon kokoon vaikuttavat tuulen nopeus, kestoaika ja pyyhkäisymatka. Itämeren 
alueen ilmasto määrää tuulen nopeuden ja keston, jossa muutamassa päivässä 
ohikiitävät matalapaineet säätelevät tuulikenttiä. (Pettersson 2010) 
 
Itämeren jääolot 
Itämeren jää on suolaista, koska merivesi sisältää suolaa. Tästä syystä merijäähän 
jää noin kolmannes veden suolaisuudesta, josta jää syntyy. Merijää on heikompaa 
kuin makeanveden jää, koska suola ja muut epäpuhtaudet vaikuttavat jään 
rakenteeseen ja sitä myötä sen kestävyyteen. Jääpeite on suurimmillaan 
tavallisesti helmi-maaliskuun vaihteessa, jolloin se peittää noin 218 000 
neliökilometrin alueen. (Itämeriportaali 2010) 
 
2.2 Saastuttaminen ja uhat 
Kaikki toiminta jota Itämerellä tapahtuu, vaikuttaa mereen jollain tapaa. 
Turvallinen meriliikenne Itämerellä takaa puhtaan ja vakaan liikkumisen merellä, 
jolloin meri ei altistu esimerkiksi tapaturmista aiheutuviin saastumisiin, joilla voi 
olla suuret ja pitkäaikaiset vaikutukset meren hyvinvointiin.  
Itämeri on kovan kuormituksen alla, kasvavan liikenteen vuoksi, ympäristön 
haasteiden ja taloudellisen kasvun vuoksi. Itämeri on hyvin haavoittuvainen sen 
ominaisuuksien vuoksi, koska se on lähes suljettu, matala ja kylmä 
murtovesiallas. Nämä haasteet koskettavat jokaista alueen maata. Yleisesti 
voidaan siis todeta että Itämeri voi tällä hetkellä huonosti.  (Itameriportaali 2010)  
Noin 85 miljoonaa ihmistä asuu Itämeren vaikutuspiirissä. Ravinteita valuu 
Itämereen monista eri lähteistä, kuten kaupungeista, energialaitoksista, pelloilta ja 
metsistä. Tänä päivänä yleiseksi tavaksi on tullut syytää maanviljelijöitä Itämeren 
huonosta tilasta, vaikka siihen vaikuttaa moni muukin eri tekijä toteaa Lauri 
Kontro (Kontro 2014) 
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Rehevöityminen 
Itämeren yhtenä suurimpana ongelmana on rehevöityminen, joka johtuu yli 
vuosisadan jatkuneesta ihmisen aiheuttamasta ravinnekuormituksesta. 
Rantavaltioiden asutus, teollisuus sekä maa- ja metsätalous ovat syynä 
kuormitukseen. Ainoa keino vähentää rehevöitymistä on vähentää vesistöön 
pääseviä ravinteita. (Kaartokallio, Knuuttila, Pitkänen, Ekholm, Kotilainen & 
Saloniemi 2012) 
Haitalliset aineet 
Itämeren haitta-aineet koostuvat esim. PCB- ja DDT-yhdisteistä sekä orgaanisista 
haitta-aineista, kuten raskasmetallit kadmium, lyijy ja elohopea. Näitä aineita joko 
syntyy luontaisesti tai kulkeutuu mereen, joka johtaa siihen että ne kertyvät 
pohjan sedimentteihin ja eliöihin. Suurena määränä raskasmetallit ovat 
myrkyllisiä, vaikka ne ovatkin ihmiselle välttämättömiä. Raskasmetallipäästöt 
ovat peräisin joko teollisuuslaitoksista tai jokivesistä, jotka ovat peräisin 
maaperän huuhtoutumasta. DDT- ja PCB-määrät kaloissa sekä hylkeissä ovat 
onneksi pienentyneet niiden käyttökiellon seurauksena. (Itämeriportaali 2010) 
Öljyonnettomuudet 
Yhä useamman asiantuntijan mukaan öljyonnettomuudet ovat Itämeren suurin 
riski. (Niinivaara 2010, 15) Meriliikenteessä turvallisuuden merkitys kasvaa 
suurien riskien myötä. Jokaisella merikuljetuksella on omat riskinsä, mutta 
varsinkin öljykuljetuksien tapaturmat voivat olla katastrofaaliset vaikuttaen 
ympäristöön, ihmisen toimintaan ja luontoon. (Haapasaari & Saloniemi 2010) 
Aluksien joutuessa tapaturmaan niistä voi vapautua öljyä tai kemikaaleja, sekä 
aluksen omaa polttoainetta, jota voi olla jopa yli 100 tonnia. (Asplund & 
Leppänen 2006, 290) Öljy liikkuu nopeasti merellä, jolloin avomerellä 
tapahtuneella vahingolla voi olla vaikutus rantaan jo vuorokauden sisällä. 
(Haapasaari 2010) Suomen ympäristökeskuksen mukaan pienempiä öljyvuotoja 
tapahtuu yli sata vuodessa. Niistä osa on tahallisia. (Niinivaara 2010, 16) 
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Ilmastonmuutos 
Ilmastonmuutos on maailmanlaajuinen ongelma, josta kaikki ovat vastuussa. 
Ilmastonmuutos vaikuttaa samalla tavalla Itämereen kuin muihinkin meriin. 
Leudot talvet vaikuttavat jään koostumukseen, koska sademäärät ja jokivesien 
valunta kasvaa, tuulisuus ja merenkäynti voimistuvat. Näillä olosuhteilla on myös 
biologisia ja ympäristöllisiä vaikutuksia. Merenpinta tulee nousemaan kaikilla 
alueilla, mikä puolestaan kasvattaa tulvariskiä rannikkoalueilla. Se täytyy ottaa 
huomioon kaikissa yhteiskunnallisissa suunnitelmissa. Muutos vaikuttaa myös 
veden suolaisuuteen joka tulee laskemaan ja lämpötilan nousu vaikuttaa 
ravintoverkon rakenteeseen ja kaikkiin elollisiin eliöihin meressä. (Haapala & 
Saloniemi 2010)  
Roskaantuminen 
Koska Itämerellä on niin paljon muitakin ongelmia, roskaantumiseen ei ole 
juurikaan kiinnitetty huomiota. Merien roskaantuminen on kasvava ongelma 
ympäri maailmaa, koska ihmiset käyttävät valtavasti tuotteita, jotka ovat 
tyypillisesti hitaasti hajoavia. Itämeren suurin roskan lähde on turismi, rantojen 
virkistyskäyttö ja yleinen laivaliikenne. Osa roskasta päätyy myös virtauksien 
mukana rannoille. Jopa 70 % roskasta vajoaa pohjalle eikä sitä pystytä ottamaan 
mukaan tutkimuksin. Muoviroska on yleisintä ja se vaihtelee Itämerellä 30% ja 
60% välillä. (Korppinen & Saloniemi 2010) 
2.3 Toimenpiteet ja hankkeet  
Itämereen suunnatut nykyiset toimenpiteet ja hankkeet painottavat pääasiassa 
puhtautta ja turvallisuutta edistäviin merioloihin. Alueen jäsenvaltioiden täytyy 
toimia yhtenäisesti päätösten ja toimenpiteiden vuoksi, koska Itämeri kuuluu 
monelle eri valtiolle. Suomen oma tavoitteenasettelu on jakaantunut seuraavasti: 
meren rehevöitymisen vastaisista toimenpiteistä vastaa ympäristöministeriö 
yhdessä Puolan ympäristöministeriön kanssa. Kestävän maatalouden, 
metsätalouden ja kalastuksen painopistealueesta vastaa maa- ja 
metsätalousministeriö yhdessä kalastushankkeita hoitavan Ruotsin maa- ja 
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metsätalousministeriön kanssa. Meriliikenteen valvonnasta ja turvallisuudesta 
vastaa liikenne- ja viestintäministeriön yhdessä Tanskan 
merenkulkuviranomaisten kanssa. Rajat ylittävän rikollisuuden vastaisista 
toimista vastaa sisäasiainministeriö yhdessä Liettuan kanssa. Suomella on siis 
merkittävä osuus toimintasuunnitelman toteuttamisessa, kuten esimerkiksi 
Tanskalla ja Ruotsillakin. Hankkeiden tarkoituksena on vähentää meren 
kuormitusta sovittujen tavoitteiden mukaisesti. (Luoto 2010, 29)  
Yhtenä hyvänä esimerkkinä voidaan pitää Hatsinan ja Viipurin hankkeita 
Venäjällä. Kaupunkien vesilaitosten tavoitteena on yltää HELCOMin (Itämeren 
suojelukomission) vaatimuksiin. Yhtenä HELCOM-vaatimuksista on, että 
isompien asutuskeskuksien jätevesistä poistetaan 90 prosenttia fosforista. Ennen 
Viipurissa osa jätevesistä jouduttiin laskemaan suoraa maastoon, mutta nyt sata 
prosenttia vesistä tulee puhdistamolle, kertoo Viipurin vesilaitoksen 
toimitusjohtaja Vladimir Aleksandrov. (Puhdas Itämeri – uutiset, John Nurmisen 
Säätiö 2014) 
Ilmastonmuutokseen vaikuttava rikkidirektiivi astui voimaan vuoden 2015 alussa. 
Euroopan unionin rikkidirektiivin tarkoituksena on parantaa ilmanlaatua 
erityisesti rannikkoseuduilla, sekä meriympäristön yleistä tilaa. Direktiivi määrää 
laivat käyttämään matalarikkistä polttoainetta, asentamalla rikkipesureita tai 
siirtymään käyttämään vaihtoehtoisia polttoaineita, kuten nesteytettyä maakaasua 
(LNG). Päästöjä tulee valvomaan Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. (Liikenne- 
ja viestintäministeriö 2014) 
Turvallisia meriolosuhteita luoden Suomi on edelläkävijä sisäisessä viranomaisten 
yhteistyössä. METO eli merellisten toimijoiden viranomaisyhteistyössä johon 
kuuluu merivoimat, rajavartiolaitos, Liikennevirasto ja Liikenteen 
turvallisuusvirasto. Yhteistyötä tehdään myös muidenkin merellisten 
organisaatioiden kanssa. Tämä on hyvä esimerkki siitä, miten eri toimijat voivat 
tehdä yhdessä hyvää työtä yhteisen turvallisen merikäynnin vuoksi. SUCFIS-
yhteistyö (Sea Surveillance Co-peration Baltic Sea) Suomen ja Ruotsin välillä 
perustettiin paremman tilannetietoisuuden hankkimisen vuoksi. Tällä 
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viranomaisyhteistyöllä pystytään saamaan entistä parempaa meritilannekuvaa. 
Muita yhteistyöryhmiä Itämeren valtioiden välillä on SUCBAS (Sea Surveillance 
Co-operation Baltic Sea), joka pyrkii edistämään meriturvallisuutta ja jakamaan 
lisätietoa merivoimien kesken. Venäjää on yritetty myös mukaan. Tämä olisi 
erittäin tärkeä asia, mutta sen osallistuminen on toistaiseksi ollut vähäistä. (Wallin 
2011) 
2.4 Tulevaisuus ja kehitys 
Itämeren tulevaisuus on ihmisten käsissä, ja siihen pystytään onneksi vielä 
vaikuttamaan, vaikka meren tämän hetkinen tilanne onkin hyvin synkkä muun 
muassa teollisuuden ja tehomaatalouden vuoksi. Positiivisena asiana voidaan 
todeta, että Pohjoismaat ovat olleet vuosikymmenten ajan ympäristökysymyksissä 
ja ympäristöhallinnon kehittäjinä, uudistajina ja edelläkävijöinä monella eri osa-
alueella.  
Poliittisella tasolla voidaan todeta, että Itämeri on haastava alue hallita yhdeksän 
erilaisen valtion voimin, joilla on kaikilla erilaiset kulttuurit, uskonnot, kielet ja 
hallintoperinteet. Kumminkin yhteistyö on tänä päivänä hyvin kehittynyttä ja 
yhteistyö sujuu kaikin puolin moitteetta.  
Talouden kannalta tulevaisuus on valoisa, sillä kasvaneen kaupankäynnin ja 
investointien myötä työpaikkojen määrä on kasvanut ja työvoiman liikkuvuus 
maiden välillä on lisääntynyt. Taantuma vaikuttaa kuitenkin myös Itämeren 
alueen talouksiin, jolloin erityisesti Baltian maat saavat kärsiä siitä eniten.  
Tulevaisuudessa on odotettavissa entistäkin monipuolisempi yhteistyö kaupunkien 
välillä, mikä luo parempia suhteita ja sitä myötä sujuvampaa Itämeren hallintaa. 
Itämeren kaupunkien liitto on hyvä esimerkki hyvästä yhteistyöstä. Liittoon 
kuuluu yli 100 jäsenkaupunkia, joiden yhteistyö on kehittynyt kaupunkien 
tarpeiden ja vaikutusvallan kasvaessa. (Gröngolm & Joas 2010, 72–79) 
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3 MERILIIKENNE ITÄMERELLÄ 
3.1 Yleistä 
Merikuljetus on kaikkein tavallisin kuljetusmuoto. Suomen ulkomaankaupan 
kuljetuksista suurin osa tapahtuu meritse, noin 80 prosenttia. Matkustajaliikenne 
on kasvanut Itämerellä voimakkaasti viime aikoina, ja se on tuonut myös uusia 
mahdollisuuksia tavaraliikenteelle. Koska suomalaisten kauppalaivastojen 
ylläpitokustannukset ovat varsin korkeat, niiden osuus merikuljetuksissa on melko 
pieni. (Melin 2011, 196) Eniten kuljetuksia Itämerellä on Venäjällä ja Ruotsilla, 
joiden jälkeen Suomella ja sen jälkeen Saksalla ja Puolalla. Venäjän liikenne on 
kasvanut viime vuosina valtavasti, jota on pääasiassa öljynvientiä, mutta myös 
kulutustavaroiden tuontia. (Tapaninen 2013, 17–18) 
 
Kuvio 2. Itämeren liikenteen osuudet. (Tapaninen 2013) 
Merirahtiliikenne koostuu kolmesta eri kuljetusjärjestelmästä joita ovat: 
hakurahti-, linja- ja sopimusliikenne. Hakurahtiliikenne on satamienvälillä 
tapahtuvaa kuljetusta ilman säännönmukaista aikataulua. Markkinat ovat yleensä 
vilja-, öljy-, hiili- ja lannoitemarkkinoita. Suurin osa maailman kauppalaivastoista 
on hakurahtiliikenteessä. 
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Linjarahtiliikenteessä laivaliikenne toteutuu aikataulujen mukaisesti. 
Linjaliikenteessä on yleistä, että varustamot ovat toiminnassa toistensa kanssa. 
Maailman kauppalaivastosta noin 10–15 prosenttia on linjaliikenteessä. 
Linjaliikenne Suomessa on pääasiassa hoitanut vientiteollisuuden kuljetuksia.  
Sopimusliikenteessä osapuolet sopivat kuljetusehdot keskenään. Yleensä kyseessä 
on suuret tavaramäärät, kuten massatavaroiden kuljetukset eli malmi-, öljy- tai 
hiilikuljetukset.  (Melin 2011, 197-198) 
3.2 Alustyypit ja kuljetukset 
Merellä on monia erilaisia aluksia, joiden ominaisuudet vaihtelevat niille 
suunniteltujen kuljetusten mukaan. Nestemäiset irtolastit kuljetetaan 
säiliöaluksilla ja kuivaa irtolastia kuivalastialuksilla. (Tapaninen 2013, 50)  
Maailman kauppalaivastosta eniten on säiliö- eli tankkialuksia. Niiden tarkoitus 
on kuljettaa nestemäistä ja hienorakenteisia aineita, mutta nykyään on myös 
yhdistelmäaluksia eli OBO aluksia (oil, bulk or ore), joihin voidaan ahdata myös 
muuta irtotavaraa. Kuivalastialuksia on monia erilaisia. Niiden päätehtävä on 
kuljettaa lähinnä ruumatiloissa erilaisia pakattuja tuotteita, bulkkitavaroita ja 
kiinteitä irtolasteja. Perinteisissä konventionaalisissa aluksissa lastitila on jaettu 
ruumatiloihin. Aluksissa on pää- ja suojakansi, sekä välikansia. Lastausta varten 
aluksessa on yleensä kansinosturit ja puomit. Irtolastialukset (bulk carrier) ovat 
irtotavaroita varten kuten viljan, malmin ja hiilen kuljetukseen. Lastauksessa ja 
purkamisessa käytetään yleensä lo-lo (lift on lift off) – menetelmää. Lo-lo 
menetelmä viittaa laivan partaan yli tapahtuvasta lastaustavasta. Kappaletavara-
alukset on rakennettu pelkästään kappaletavaroiden kuljettamiseen, jolloin lasti 
lastataan luukun kautta kannelle. Uusimmat alukset mahdollistavat koko ruuman 
aukaisemisen, jolloin lasti saadaan sijoitettua oikeaan paikkaan nostureiden 
avulla. Ro-ro-alusten toimintaperiaate on että tavaran lastaus tapahtuu jo 
terminaaleissa lauttavaunuille tai suurlavoille, josta ne kuljetetaan laivan sisään 
sivu- tai peräportin kautta. Tällöin käsittelykustannukset vähenevät laivan vuoksi, 
koska laivojen lastaus ja purkaminen tapahtuu nopeasti. Tämän laisia laivoja 
kutsutaan myös porttilaivoiksi. Laivan satamassaoloaika lyhenee ja satamassa 
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maksettavat kustannukset vähenevät. Storo-alus on yksi ro-ro-aluksen 
muunnoksista. Lasti puretaan laivan sisään, jonka jälkeen tavarat ahdetaan 
trukeilla oikeille paikoille. Tässä toimenpiteessä menee enemmän aikaa kuin 
normaalissa ro-ro-aluksessa, mutta tällöin säästytään esimerkiksi raskaiden 
lauttavaunujen edestakaiselta kuljettamiselta ja tavaraa saadaan mahtumaan 
alukseen enemmän, joka voi olla jossain kuljetuksessa erittäin tärkeää.  
Proomualukset eli lash-laivat sisältävät proomuja, joita voidaan uittaa lähettäjän 
tai vastaanottajan satamaan. Proomuissa on kontteja, sekalaista kappaletavaraa ja 
bulk-tavaraa. Nämä kuljetukset ovat oivalliset sellaisille reiteille, joissa on pitkiä 
jokikanavaverkostoja. Lautta-alukset kuljettavat pääosin autoihin ja trailereihin 
lastattua tavaraa, sekä matkustajia. Lastaus ja purkaus tapahtuu satamassa, roll on 
roll off menetelmää käyttäen. Konttialukset sisältävät nimensä mukaisesti 
kontteja. Täysien konttien ahtauksesta vastaa yleensä viejä itse ja purkauksen sen 
ostaja. Esimerkiksi huolitsija voi hoitaa osakonttien lastauksen terminaalissa. 
Tällöin kontin sisällöllä on useampi haltija. Suurin osa maailman linjaliikenteestä 
hoidetaan konttilaivoilla. Jäähdytysalukset eli reeferit on tehty kuljetuksille 
jotka vaativat tietyn lämpötilan lastilleen, kuten hedelmät, vihannekset, liha- ja 
kalakuljetuksiin. Lastitila sisältää eri osioita joissa on eri lämpötiloja tietyille 
tuotteille. (Melin 2011, 198-200) 
Irtolastit tai nostettavat kontit ahdataan kauhoilla tai nostureilla laivaan lo-lo (lift 
on – lift off) menetelmällä. Yksikkölastin kuljetukset hoidetaan yleensä erityisillä 
konttialuksilla tai ro-ro aluksilla. Ne koostuvat erilaisista suuryksiköistä, joista 
tärkeimpiä ovat kontit, flätit ja perävaunut. Yksiköihin voidaan ahdata lastia, 
myös useammalta lastinantajalta jota kutsutaan LTCL (less-than-container-load) – 
lasteiksi. Kun kontin sisältö koostuu pelkästään yhdeltä lastinantajalta sitä 
kutsutaan FCL (full-container-load) –lastiksi. (Tapaninen 2013, 50) 
Itämeren matalien olosuhteiden vuoksi Itämerelle pääsevät lastattuina vain 
alukset, joiden syväys on maksimissaan noin 15 metriä. Isommatkin alukset 
voivat tulla Itämerelle, mutta vain silloin jos alus on tyhjä tai vain osaksi lastattu, 
joten se ei ole kovinkaan järkevää. Isoimmat alukset yleensä puretaan 
Pohjanmeren suurissa satamissa, kuten Antwerpenissa, Hampurissa, 
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Rotterdamissa ja Luoteis-Saksan Bremerhavenissa. Tämän jälkeen feeder-laivat 
eli pienemmät alukset tuovat kuljetukset Itämerelle. (Tapaninen 2013, 21)  
Suomenlahdessa kuljetetaan valtavasti öljyä ja jopa neljännes koko Venäjän 
öljytuotannosta kuljetetaan Suomenlahden kautta länteen. Öljyä rahdataan noin 
145 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on seitsenkertainen verrattuna vuoteen 1995. 
Vuonna 2015 sen oletetaan olevan 250 miljoonaa tonnia. Tulevaisuudessa 
öljykuljetusten oletetaan kasvavan edelleen. Lahdessa liikkuu päivittäin yli 20 
öljytankkeria, joista osaan voidaan saada jopa 150 000 tonnia öljyä. (Poutanen  
2010, 40) 
3.3 Satamat 
Satamien tarkoitus on yhdistää maa- ja meriliikenne. Satamien toiminta pyritään 
hiomaan mahdollisimman tehokkaaksi, jolloin purkaukset ja lastaukset tehdään 
mahdollisimman nopeasti. Tällöin meriliikenne tehostuu, ja alukset pystyvät 
tekemään yhä useampia matkoja. Satamien tehokkuutta on vaikea mitata yleisellä 
tasolla, koska satamat käsittelevät niin paljon erityyppisiä lasteja. Tehokkuuteen 
vaikuttaa myös olennaisesti sataman ulkoiset tekijät, kuten sopivat meriväylät, 
rautatiekapasiteetti ja sujuvat maantieyhteydet.  
3.3.1 Sataman toiminnot 
Satamassa työskentelee monia eri toimijoita, joilla on kaikilla tärkeä tehtävä että 
satama toimisi oikein ja mahdollisimman tehokkaasti. Toimijat voidaan jakaa 
neljään eri luokkaan: satamaorganisaatiot, palvelun tuottajat, asiakkaat/käyttäjät ja 
viranomaiset. Satamaorganisaatioon kuuluvat satamanpitäjät (satamalaitokset, 
liikelaitokset ja omistajayhtiöt) ja satamaoperaattorit. Suomessa satamanpitäjät 
ovat usein pieniä organisaatioita, kun taas maailmalla satamaoperaattorit voivat 
työllistää satoja ihmisiä. Heidän tehtävänään on rakentaa satamaan toimiva 
infrastruktuuri, kuten laiturit, varastoalueet, tietoliikenneyhteydet, maantiet ja 
rautatiet. Tämä luo sataman yrityksille hyvän pohjan tuottaa asiakkailleen 
laadukkaita logistiikkapalveluja. Satamaoperaattori on logistiikkatoimija, joka on 
erikoistunut ahtaustoimintoihin. Satamaoperaattorin päätehtäviin kuuluu lastaus- 
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ja purkutyöt aluksista tai muista kuljetusvälineistä. Myös muu tavarankäsittely 
sataman sisäpuolella kuuluu heidän työnkuvaan, kuten laivasta purettujen konttien 
siirto konttiterminaaliin ja sieltä esimerkiksi kuorma-autoihin, jonka jälkeen 
seuraa tyhjien konttien kuljetus konttivarikolle. Operaattorien toimenkuvaan voi 
kuulua myös huolintaa ja muita palveluja, kuten tilastointia ja seurantaa. Myös 
varustamot ja maaliikenneyhtiöt kuuluvat sataman toimintaan. Sataman 
vilkkaaseen elämään kuuluu myös laivaajia, tavaran vastaanottajia ja tietenkin 
matkustajia. Palveluntuottajia satamassa ovat laivanselvittäjät, jotka auttavat 
varustamoita laivaan lastiin liittyvässä dokumentoinnissa. Huolitsijat antavat 
apunsa lastin maakuljetuksiin ja dokumentointiin. Muita satamassa toimivia 
toimijoita ovat merenkulku- ja ympäristöviranomaiset, rajavartiosto ja poliisi, 
luotsaus- ja jäänmurtopalveluiden tarjoajat, laivamuonittajat sekä polttoaine- 
huolto- ja hinauspalveluiden tarjoajat. Huolintaliikkeen työtehtävä on erittäin 
laaja. Huolintaliikkeen työt tulevat asiakkaan toimeksiannosta ja niihin kuuluu 
tavaroiden kuljettaminen, varastointi, tullaus ja muiden asioiden hoitaminen. 
Toiminta voi vaihdella yksittäisistä tulliselvityksistä kokonaisvaltaisempaan 
kaupan ja sen kuljetuksen toteuttamiseen. Muihin palveluntarjoajiin satamassa 
kuuluvat hinaajat, polttoaineen toimittajat, huolto ja korjausyritykset, 
jätteidenkuljetusyritykset, merimieskirkko ja merimiespalvelutoimisto.  
Viranomaisilla on tärkeä tehtävä valvoa ja seurata aluksia, meriliikennettä ja 
lasteja. Tullin tehtäviin kuuluu kerätä varustamoilta väylämaksuja ja lästimaksua, 
sekä tilastoida tavaravirtoja joita kulkee satamien kautta. Trafin tehtäviin taas 
kuuluu valvoa aluksia ja tehdä niille tarkastuksia. He vastaavat myös väylien 
kunnosta ja merkitsemisestä. Laillisuuksien ja rikollisuudenvastaisten toimien 
huolehtimisesta vastaa rajavartiosto, poliisi, sekä ympäristöviranomaiset.  
(Tapaninen 2013, 92-94)  
3.3.2 Suomen satamat 
Suomen rannikolla on 50 erilaista satamaa, jotka hoitavat ulkomaan 
merikuljetuksia. Suurimpia merikuljetusten satamia olivat vuonna 2011 Kilpilahti, 
HaminaKotka, Helsinki, Kokkola ja Naantali. (Meriliitto 2014) Suomen satamat 
ovat yleensä keskittyneet joko vientiteollisuuden tarpeisiin tai palvelemaan 
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kulutuskeskittymiä. Suomessa on varsin paljon satamia sillä ne pitävät yllä oman 
alueensa talouselämää. Satamat työllistävät noin 2-5 prosenttia alueen 
työntekijöistä riippuen kaupungin koosta. Kunnat eivät siis mielellään luovu 
omistamastaan satamasta, koska pelkästään sataman rakentaminen on ollut jo 
todella kallis operaatio kunnalle, jolloin siihen kohdistuvat muutokset eivät ole 
haluttuja. (Tapaninen 2013, 27-29) Lain mukaan Suomen satamien pitäisi toimia 
yhtiöinä 2015 vuodenvaihteesta lähtien, mikä on tuottanutkin paljon lisätyötä 
satamille ja mikä voi vaikuttaa negatiivisesti pienempien satamien toimintaan. 
Yhtiöittämisen tarkoitus on saada kaikki satamat samalle tasolle 
kilpailutilanteessa. (Degerman 2014) 
3.4 Meriliikenteen ohjaus ja valvonta 
Toimivaan meriliikenteeseen vaaditaan tehokasta valvontaa ja ohjausta, minkä 
vuoksi merenkulkua onkin jo valvottu vuosikymmeniä. Tämän vuoksi on 
perustettu erilaisia järjestöjä ja järjestelmiä, joiden tehtävänä on valvoa ja ohjata 
merenkulkua.  
3.4.1 IMO (International Maritime Organization) 
IMO eli International Maritime Organization on vuonna 1948 perustettu 
merenkulun turvallisuus- ja ympäristöasioita hoitava järjestö. IMON tarkoitus on 
sopia uusista sopimuksista merenkulkuvaltioiden kanssa, jonka jälkeen ne tulevat 
voimaan sovittuun aikaan kansallisessa lainsäädännössä. IMON määräykset 
jakautuvat kolmeen eri luokkaan: saastuttamisen ehkäisy, laivan rakenteet ja 
tekniikka, sekä toiminnalliset määräykset. IMO tärkeimpiä sopimuksia ovat 
SOLAS- sopimus, joka vastaa merenkulun turvallisuus asioista, MARPOL-
sopimus ympäristöasioista, STCW-sopimus merenkulkijoiden koulutuksesta ja 
miehityksestä, ILO MLC-sopimus, joka on merenkulun kansainvälisen 
työjärjestön sopimus, sekä EU omia määräyksiä merenkululle. HELCOM on myös 
yksi merkittävä elin, joka vastaa meriturvallisuus asioista ja asettaa määräyksiä 
erityisesti Itämeren turvallisuudelle.  
  19(58) 
 
Valtiolla on velvollisuus valvoa tulli-, vero-, maahanmuutto- ja 
terveysmääräystensä oikeaoppista noudattamista heille kuuluvalla alueella. 
Kansainvälinen merialue on kansainvälistä aluetta, jossa noudatetaan vain 
kansainvälisiä määräyksiä, jolloin Itämeren mailla ei ole päätösvaltaa säännöksin. 
Vaikka valtiolla olisi laajempi talousvyöhyke, ei sillä ole siltikään valtaa 
kansainvälisellä merialueella.  
Taloudelliset ja tiedolliset keinot ovat yksi keino ohjata merenkulkua. 
Taloudellisesti ohjausta voidaan hoitaa väylä- ja satamamaksuilla, 
merivakuutuksilla, vastuullisuus- ja korvausmääräyksillä sekä taloudellisilla 
kannustimilla. Näillä ohjauskeinoilla täytyy ottaa huomioon toimijoiden 
erilaisuus, jolloin saadaan parasta mahdollista ohjausta kyseiselle toimijalle. 
(Tapaninen 2013, 120-123) 
3.4.2 Tiedonkulku 
Meriliikenteen sulavaan valvontaan kuuluu oikeanlainen ja toimiva tiedonkulku. 
Laivojen itsenäisiin järjestelmiin kuuluu navigointiin liittyvät järjestelmä, laivan 
tekniset järjestelmät, sekä merikuljetusten ja maaorganisaatioiden väliset 
järjestelmät. Tiedonkulku laivan sisällä, sekä satama-operaattoreiden ja muiden 
laivan kulkua ohjaavien yksiköiden kanssa on ehdottoman tärkeää.  
Yhteydenpitoa pidetään muun muassa:  
– varustamoihin tai rahtimeklariin sekä laivanselvittäjään laivan reiteistä ja 
saapumisista  
– Ilmatieteen laitokseen, joka vastaa sää- ja jäätilanteen tiedottamisesta, satamaan, 
jolle ilmoitetaan kuormasta ja saapumisesta, sekä pyydetään laituripaikkaa ja 
mahdollista hinausta. 
– luotsauslaitoksiin, joiden apua pyydetään tarvittaessa 
– jäänmurtajiin, joka auttaa navigoinnissa.  
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Yhteydenpito hoidetaan normaalisti VHF- puhelimilla, sähköpostitse tai 
satelliittipuhelimilla. Itämerellä matkat ovat niin lyhyitä, että yhteydenpito 
mantereelle on jatkuvaa.  
3.4.3 VTS (Vessel Traffic Service) ja GOFREP (Gulf of Finland Reporting) 
Valtioiden ylläpitämät VTS- ja GOFREP -palvelut ovat Suomenlahden 
merkittävimpiä ohjauspalveluita. VTS tehtävä on seurata liikennettä rannikon 
väylillä ja välittää aluksille tiedonantoja sekä organisoi alusliikennettä, ja antaa 
tarvittaessa navigointiapua. GOFREP tehtävä taas on hallita Suomenlahden 
alusliikenteen ilmoittautumisjärjestelmää, joka kattaa Suomenlahden 
kansainvälisen merialueen. Ilmoittautumisjärjestelmän on arvioitu vähentävän 
kahden aluksen yhteentörmäyksen todennäköisyyttä jopa 80%. Molemmat 
ohjauspalvelut toimivat Suomenlahden meriliikennekeskuksessa Helsingissä, 
jossa alusliikenneohjaajat kokoavat reaaliaikaisesti saamansa informaation 
laivaliikenteestä. VTS palvelurakenteeseen kuuluvat: viranomaiset, 
ympäristöolosuhteet, satama ja satamarakenteet, työvälineidenhuolto, jäänmurto, 
agentit/meklarit, väylät ja väylänhoito, sekä luotsaus.  
AIS (Automatic Identification System) eli automaattinen tunnistusjärjestelmä 
auttaa VTS ja GOFREP ohjauspalveluita viranomaisten ohella. AIS on 
järjestelmä, joka hankkii laivoista tietoa VHF- taajuuden avulla esimerkiksi niiden 
sijainnista, kulkusuunnasta, lastista ja määränpäästä. IMOn määräyksellä AIS on 
pakollinen kaikille aluksille, joiden bruttovetoisuus on vähintään 300. AIS- laite 
lähettää jatkuvasti tietoa aluksesta, sekä vastaanottaa muiden alusten tietoja. 
Esimerkiksi www.marinetraffic.com sivustolta pystyy seuraamaan alusten 
liikkeitä omalta tietokoneeltaan. (Tapaninen 2013, 136-137) 
3.4.4 Älyliikenne 
Koska meriliikenteeseen liittyy valtava määrä tiedonvaihtoa, siihen on kehitetty 
älyliikenne-järjestelmä (Intelligent Transport Systems, ITS). Älyliikenne helpottaa 
monia eri osa-alueita meriliikenteessä, kuten parantaa liikennejärjestelmän 
tuottavuutta, turvallisuutta, sujuvuutta, tehokkuutta ja ympäristöystävällisyyttä. 
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Älykkään liikennejärjestelmän ehtoina ovat ajantasaisuus, luotettavuus ja 
helppokäyttöisyys.  
Meriliikenteen hallinnolliset menettelytavat ovat monimutkaisia, ja suurin osa 
hallinnollisista velvollisuuksista hoidetaan yhä manuaalisesti ja paperimuodossa. 
Satamien tietojärjestelmät eivät yleensä ole yhteensopivia, sillä suurien satamien 
ja pienien satamien tietojärjestelmät poikkeavat toisistaan niin paljon. Joissakin 
pienemmissä satamissa sähköistä tiedonsiirtoa ei käytetä välttämättä ollenkaan. 
Yhtenä kehittämisen esteenä on pelko tietojärjestelmien toimintavarmuudesta 
pystytäänkö tietoja pitämään salassa osapuolilta joille tieto ei kuulu. (Tapaninen 
2013, 139) 
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4 TURVALLISUUS 
4.1 Turvallisuus meriliikenteessä 
Merenkulkuun liittyy aina olennaisesti jonkinlainen riski. Merenkulku on 
pohjautunut merten vapauteen, mutta liikenteen lisääntyessä, laivakoon kasvaessa 
ja huonokuntoisten laivojen lisääntyessä, meriliikennettä on alettu säätelemään 
tiukemmin määräyksin, että vahingoilta vältyttäisiin. (Pöllänen, Säily, Kalenoja & 
Mäntynen 2005, 141) 
4.1.1 Mahdolliset menetykset ja seuraukset 
Että merenkulkua pystytään pitämään turvallisena, pitää aina varautua erilaisiin 
ongelmatilanteisiin, ja erilaisia riskejä joudutaan miettimään jatkuvasti. 
Onnettomuudet ja häiriötilanteet voivat aiheuttaa aluskaluston, rahdin tai 
miehistön menetystä. Lastinmenetys aiheuttaa myös menetyksiä varustamon 
asiakkaalle, jolloin varustamo joutuu korvaamaan taloudellista hävikkiä, sekä 
pahimmassa tapauksessa varustamo voi jopa menettää asiakkaan. Tämän jälkeen 
varustamot joutuvat yleensä vielä korvaamaan mahdollisia ympäristövahinkoja 
mitä onnettomuudessa on tapahtunut. (Tapaninen 2013, 119) 
4.1.2 Onnettomuuksien mahdolliset syyt 
Onnettomuudet voivat johtua monista eri syistä, kuten inhimillisistä, 
ympäristöllisistä ja aluksista. Yleensä onnettomuudelle ei ole pelkästään yhtä 
syytä, vaan onnettomuus johtuu useista eri tapahtumista, jolloin monen 
tapahtuman summa on johtanut itse onnettomuuteen. Tutkimukset osoittavat että 
noin puolet Suomen aluevesillä sattuneista onnettomuuksista ovat johtuneet 
inhimillisistä virheistä.  Tämä tarkoittaa sitä, että henkilöstön toimintaohjeet tai 
rutiinit ovat olleet puutteellisia tai että henkilöstön ammattitaito ei ole riittänyt 
kun olosuhteet ovat muuttuneet. Väsymys ja vireystilan laskeminen aiheuttaa 
merkittäviä riskejä meriliikenteessä. Esimerkiksi pitkät vuorot ja tiheät 
satamakäynnit voivat aiheuttaa miehistölle ongelmia tarpeellisen levon saamiseen. 
Helsingin Sanomien mukaan Itämerellä tapahtuu rahti-, säiliö- tai matkustaja-alus 
onnettomuuksia noin joka kolmas päivä. 2004 vuodesta alkaen tapaturmia on 
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tapahtunut keskimäärin 125 kappaletta vuosittain. Määrää ei ole saatu 
pienennettyä, vaikka rannikkovaltiot tekevät paljon töitä sen eteen. Yksi syy miksi 
onnettomuuksia on niin paljon on se, että veneliikennettä varten ei ole olemassa 
viranomaisten järjestämää koulutusta. Tällä hetkellä koulutuksesta ja 
valistustoiminnasta vastaavat vapaaehtoiset veneilyjärjestöt ja veneilyasiain 
neuvottelukunta. Myös valvonta on jäänyt vähäiseksi, koska veneilytoiminta on 
levittäytynyt niin laajalle alueelle maantieteellisesti, joka vaikuttaa 
onnettomuuksien määrään. Vaikka nykyaikana veneiden turvallisuus kehittyy 
parempaan suuntaan, myös niiden koot ja nopeudet kehittyvät, jotka aiheuttavat 
vaaratilanteita varsinkin vilkkaasti liikennöidyillä ja kapeilla väylillä. (Tapaninen 
2013, 127) (Pohjalainen 2014) (Mäkinen 2012)  (Ahlroth & Pöllänen 2011, 25) 
 
Kuvio 3. Onnettomuuksien syyt Suomen vesialueilla vuosina 2010-2012. 
(Tapaninen 2013) 
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4.1.3 Turvallisuusmääräykset 
Tarkasteltaessa turvallisuusmääräysten kehitystä voidaan todeta, että määräykset 
seuraavat suurten onnettomuuksien aikajanaa, joka tarkoittaa sitä että määräyksiä 
on asetettu vasta itse vahingon satuttua mikä on valitettavaa. Kansainvälinen 
yleissopimus MARPOL, on perustettu ehkäisemään alusten aiheuttamia meren 
pilaantumisia. Tätä sopimusta on muutettu aina tapaturmien sattuessa, jolloin niitä 
voitaisiin välttää tulevaisuudessa. Esimerkiksi vuonna 2002 yksirunkoalus katkesi 
lastinaan 77 000 tonnia raakaöljyä Espanjan rannikolla, joka aiheutti suuret tuhot 
Ranskan ja Espanjan rannikolla. Tämä johti siihen että MARPOL- sopimuksessa 
yksirunkoiset säiliöalukset korvattiin kaksoispohjaisilla alkuperäistä aikataulua 
nopeampaa jo vuonna 2010, vaikka alun perin niiden piti poistua meriliikenteestä 
vasta vuoteen 2015 mennessä. (Tapaninen 2013, 125) 
Ensimmäinen niin sanottu SOLAS-sopimus (Safety of Life at Sea) otettiin 
käyttöön vuonna 1914 kaksi vuotta Titanicin uppoamisen jälkeen. Sopimus sisälsi 
standardeja esimerkiksi turvalliselle navigoinnille, alusten rakenteille ja 
pelastusvälineille. (Ahlroth 2011, 22) 
Merirosvous  
Viime vuosina merenkulun riskiä on nostattanut kasvava merirosvous. 
Vaarallisimpia alueita maailmalla ovat Punainenmeri ja Intian valtameri, sekä 
Etelä-Kiinan meri ja Singaporen edusta, joissa tapahtuu poikkeuksellisen paljon 
merirosvousta. Itämerellä merirosvous ei ainakaan vielä ole ongelma, koska 
etäisyydet ovat niin lyhyitä ja olot ovat vakiintuneet ajan myötä. (Tapaninen 2013, 
120) 
4.1.4 Meripelastuksen toiminta ja yhteistyö 
Meripelastuksen toiminta on hyvin olennainen osa turvallista merenkulkua. 
Suomen meripelastuksen vastuualue ulottuu kansainväliseen merialueeseen 
Ruotsin, Venäjän ja Viron vastuualueen rajoihin saakka. Rajavartiolaitos vastaa 
Suomen meripelastustoiminnasta ja on johtava meripelastusviranomainen. Heidän 
tehtäviin kuuluu suunnittelu, johtaminen, valvonta, sekä pelastustehtäviin 
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osallistuvien viranomaisten ja yhteisöjen toiminnan yhteensovittaminen. 
Rajavartion tehtäviin kuuluu myös johtaminen, merelliset etsintä- ja 
pelastustehtävät, antaa meripelastustoimeen liittyvää johtamiskoulutusta, sekä 
muuta koulutusta ja valistusta meripelastukseen liittyen. Itse merenkulun 
turvallisuudesta vastaa Merenkulkulaitos, jonka tehtävänä on väyläturvallisuuden 
ylläpitäminen ja kehittäminen. (Asplund 2006, 291) Puolustusvoimat ovat hyvänä 
tukena muulle meripelastus toiminnalle. Vaikka puolustusvoimien päätehtävänä 
onkin Suomen sotilaallinen puolustus, jonka mukana muodostuu laaja 
tilannetietoisuus, on puolustusvoimien toisena tehtävänä tukea muita viranomaisia 
esimerkiksi öljyntorjuntavalmiuden ylläpidossa ja muissa tehtävissä. 
Puolustusvoimat auttavat tarvittaessa myös erilaisissa sukellus- ja 
raivaustehtävissä. (Wallin 2011) 
4.2 Tapaturman sattuessa 
Vaikka mahdollisiin tapaturmiin onkin pyritty varautumaan erilaisilla 
suunnitelmilla ja harjoituksilla, tulevat ne aina yhtä yllättäen, jolloin pitää osata 
toimia oikein ja mahdollisimman nopeasti. Viranomaisten pitää osata varautua 
onnettomuuksiin säätelemällä valmiutta, riippuen siitä minkälaisia kuljetuksia 
merellä on liikkeellä.  Suuronnettomuuksille on tavanomaista että hengenvaarassa 
on samaan aikaan kymmeniä ihmisiä tai että mahdollisuutena voi olla suuri 
ympäristöonnettomuus, jolloin tapahtuma voi vaatia myös kansainvälistä 
yhteistyötä muiden valtioiden kanssa. Monialaonnettomuudessa on siis kyse 
ihmishengen lisäksi ympäristöstä, lastista tai muusta omaisuudesta. 
Jos ja kun onnettomuus tapahtuu, vastaa rajavartiolaitos meripelastustoiminnan 
järjestämisestä Suomessa. Johtaminen on hyvin olennainen osa pelastustoimintaa, 
että mahdolliset menetykset saataisiin minimoitua oikein. Onnettomuuden koosta 
riippuen pelastustyön johtamista tehostetaan tarvittaessa, jolloin kootaan 
johtoryhmä johon kuuluvat meripelastuslohkon alueella toimivien 
meripelastusviranomaisten edustajat. Päätehtävänä on yhdistää pelastustyössä 
tarvittava eri viranomaisten toiminta ja lisätä eri organisaatioiden 
toimintavalmiutta. Tämän lisäksi meripelastuksen johtokeskukseen tulee 
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tarvittaessa myös muiden alojen asiantuntijoita, kuten lentotoiminnan, lääkinnän, 
pelastustoimen tai ympäristösuojelun asiantuntijoita. Merellä kauppa-aluksille 
sattuvat onnettomuudet ovat yleensä monialaonnettomuuksia, jolloin tarvitaan 
monia eri asiantuntijoita, monilta eri aloilta. (Asplund 2006, 287–295) 
Meripelastuksen päätehtävä on pelastaa ja etsiä vaarassa olevat ihmiset. 
Meripelastustoiminnan tehtäviin ei kuulu suoranaisesti omaisuuden pelastaminen, 
mutta he voivat ihmishengen pelastamisen keinona pelastaa myös omaisuutta. 
Omaisuuden pelastamisesta huolehtivat ensisijaisesti kaupalliset pelastusyritykset 
aluksen päällikön, laivanisännän tai vakuutusyhtiön kanssa solmitun 
pelastussopimuksen perusteella. Mikäli vaaratilanteessa tai avustustehtävässä 
pelastetaan myös omaisuutta, se tehdään vain lähimpään suojasatamaan asti. Sitä 
eteenpäin aluksen omistaja vastaa jatkotoimenpiteistä ja aiheutuneista 
kustannuksista. Merkittävien lisävahinkojen estämiseksi voidaan 
meripelastustoimen yksiköitä käyttää rajoitetusti omaisuuden pelastamiseen, myös 
silloin kun aluksella ei ole ihmisiä. Aluksen päälliköllä on aina vastuu 
turvallisuudesta ja hän vastaa pelastustoimien johtamisesta aluksellaan kaikissa 
olosuhteissa, joten hänellä on erittäin suuri vastuu. (Rajavartiolaitos 2010, 28) 
Tapaturman tapahduttua on vahinkoa saaneen ilmoitettava vakuutusyhtiölle ja 
kuljetuksen suorittajalle. Ellei rahdinkuljettaja tee ilmoitusta saattaa laiminlyönti 
johtaa siihen, että tämä vapautuu vastuuvelvollisuudestaan. Tapaturman satuttua 
täytyy aloittaa kaikki mahdolliset toimenpiteet vahingon torjumiseksi tai 
rajoittamiseksi. Vakuutusehtojenkin mukaan mahdolliset lisävahingot täytyy 
pyrkiä estämään jos vain mahdollista. Lisävahinkojen estämisestä aiheutuvat 
kohtuulliset kustannukset korvataan vakuutuksen perusteella. Jos 
torjuntakustannukset tulevat olemaan huomattavia, kannattaa vakuutusyhtiön 
kanssa sopia operaatioista etukäteen.  
Rahtikirjaan tulee merkitä mahdollisista näkyvistä vahingoista muistutus. Jos 
kuljetettava tavara vahingoittuu, on sitä säilytettävä tarkastusta varten ja otettava 
yhteydenotto vahingon tarkastajaan mahdollisimman nopeasti. Vakuutusyhtiön 
vahinkoasiamies joka tarkastaa vahingoittuneen tavaran tullaan aina merkitsemään 
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vientivakuutuskirjaan. Hän voi myös maksaa korvauksen vahinkoa kärsineelle. 
(Melin 2011, 189) 
4.3 Korvaukset 
Jotta vahingosta johtuvat vahingot saadaan korvattua, on siitä tehtävä 
korvausvaatimus. Se on tehtävä ehtojen mukaan kuuden kuukauden sisällä siitä, 
kun vakuutuksenottaja on saanut tiedon vahingosta. Vakuutusyhtiöllä on tätä 
varten valmis lomake, jota kutsutaan vahinkoilmoitukseksi. Vaatimus voi olla 
myös vapaamuotoinen, mutta vahinkoilmoituslomake nopeuttaa 
korvauskäsittelyjä, jolloin se on tehokkaampi. Korvausvaatimuksen mukaan tulisi 
lisätä kopio kauppalaskusta, kopio kuljetusasiakirjasta, alkuperäinen 
vakuutuskirja, mahdollinen tarkastuskertomus, reklamaatiokirjeenvaihto, sekä 
pöytäkirjat ja päätökset, jos on ollut kysymys oikeustoimiin johtaneesta 
tapauksesta. Kun kaikki tarpeelliset asiakirjat on toimitettu vakuutusyhtiölle, 
maksetaan korvaus viimeistään kuukauden kuluttua. (Melin 2011, 189) 
4.4 Vakuutukset 
Vakuutuksen tarkoituksena on tapa suojata kaupallinen intressi taloudellisesti 
mahdollisten vahinkojen varalta. Kun tavara on oikein vakuutettu, voidaan 
rahdinkuljettajan vastuun rajallisuus unohtaa ja keskittyä itse kaupankäyntiin. 
Kuljetusvakuutukset voidaan jakaa kahteen eri ryhmään, 
tavarankuljetusvakuutuksiin ja kuljetusvastuuvakuutuksiin.  
Tavarankuljetusvakuutus kohdistuu nimensä mukaisesti itse kuljetettavaan 
tavaraan. Tapaturman sattuessa vakuutus korvaa vakuutetulle aiheutuneen 
vahingon. Perusteena on kuljetuksen aikana tapahtuva tavaran vahingoittuminen 
äkillisesti ja ennalta arvaamattomasti.  
Kuljetusvastuuvakuutus on tarkoitettu rahdinkuljettajalle tai huolitsijalle joka, 
vastaa tavaran kuljettamisesta ja käsittelystä. Jos kuljettajalle tai huolitsijalle 
tapahtuu tapaturma, korvaa kuljetusvastuuvakuutus vahingot jos he ovat lain ja 
sopimuksen mukaan siitä vastuussa. (Melin 2011 180–181) 
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4.4.1 Vakuutusarvo 
Kuljetusvakuutuksen vakuutusarvo lasketaan yleensä siitä arvosta, kun tavara on 
lähtöpaikalla. Tämä arvo on yleensä kauppalaskusta esille tuleva tavaran arvo. 
Tähän lisätään rahtikulut, 10 % edellä mainittujen yhteismäärästä laskettua 
kauppavoittoa, sekä vakuutusmaksu laskettuna edellä mainittujen erien 
yhteismäärästä. Arvosta voidaan kuitenkin sopia aina tapauskohtaisesti.  
Vakuutusmaksu ilmoitetaan yleensä prosentteina tavaran arvosta ja siihen 
vaikuttavat seuraavat asiat: 
- Tavaralaji ja sen vahinkoalttius 
- pakkaus ja sen kestävyys 
- kuljetusväline ja sen ikä ja kunto 
- kuljetustapa 
- matka ja sen pituus 
- vakuutusehdot ja niiden laajuus 
- edellisen kauden vahinkotilasto 
(Melin 2011, 184) 
4.4.2 Vakuutuksen kesto 
Tavaraa ensimmäistä kertaa siirrettäessä varastointipaikalta lastausta varten, astuu 
vakuutus välittämättömästi voimaan, ellei toisin ole sovittu. Tämä kuitenkin 
edellyttää, että tavara lastataan sopimuksessa sovitun paikkakunnan 
varastoimispaikalla kuljetukseen varattuun kuljetusvälineeseen pääkuljetuksen 
aloittamista varten. Vakuutus on voimassa koko tavanomaisen kuljetuksen ajan, 
johon kuuluu myös uudelleenlastaukset sekä välivarastoinnit purkauksineen ja 
lastauksineen.  
Vakuutus päättyy normaalisti tavaran saapuessa sovittuun määräpaikkaan. Jos 
kuljetus kuitenkin keskeytyy vakuutuksenottajan laiminlyönnin tai muiden 
toimenpiteiden johdosta, vakuutus päättyy välittömästi. Vakuutus päättyy 
viimeistään 60 päivän kuluttua, kun tavara on purettu merialuksesta lopullisessa 
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satamassa, 30 päivän kuluttua, kun tavara on purettu lentokoneesta määränpäässä 
tai kahdeksan päivän kuluttua, kun tavara on purettu muusta kuin edellä 
mainituista tulli-, rautatie- tai muualla tavara-asemalla. (Melin 2011, 185) 
4.4.3 Vakuuttamistavat ja asiakirjat 
Vakuuttamiseen on kaksi tapaa, joko kertavakuutuksella tai vuosisopimuksella. 
Vakuuttamistapa kannattaa valita sen mukaan, minkälaisesta kuljetuksesta on 
kyse, eli jos kuljetuksia on vähän, käytetään kertavakuutusta ja jos taas kuljetuksia 
on paljon, tehdään vuosisopimus. Molemmissa sopimuksissa sovitaan etukäteen 
kaikki eri seikat, jolloin erimielisyyksiä ei pääse syntymään. Vuosisopimuksessa 
asiakkaan kuuluu ilmoittaa lähetyksistä joko kuukausittain tai yhdessä sovituin 
aikavälein. Lähtökohtana sopimuksissa on, että asiakas vakuuttaa kaikki 
kuljetukset, jotka hänellä on toimituslausekkeen mukaan oikeus tai velvollisuus 
vakuuttaa. Ulkopuolelle voidaan jättää ne kuljetukset, jotka halutaan jättää oman 
tai rahdinkuljettajan vastuun varaan. 
Että vakuutussopimus voidaan todistaa ja solmia, täytyy sopimuksesta tehdä 
vakuutusasiakirja. Vakuutusasiakirja voi olla joko vakuutuskirja (Insurance 
Policy) tai vakuutustodistus (Certificate). Näiden erona huomattakoon että 
vakuutuskirja on yksityiskohtaisempi ja sisältää enemmän säännöksiä, kun taas 
vakuutustodistus on yksinkertaisempi ja joustavampi. Vakuutuskirjaa vaaditaan 
usein käytettäväksi remburssin yhteydessä, jolloin vakuutustodistus ei kelpaa 
siihen. (Melin 2011, 185–186)  
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5 EMPIIRINEN TUTKIMUS 
Tämän kappaleen alussa kerron opinnäytetyön teoreettisestä viitekehyksestä.   
Teoreettisen viitekehyksen jälkeen kerron tutkimuksesta, menetelmistä, 
haastatteluista, haastateltavista, sekä tuloksista. Aluksi käyn läpi yleisesti eri 
tutkimusmenetelmiä, jonka jälkeen kerron miksi päädyin kyseiseen menetelmään. 
Sen jälkeen kerron suunnittelusta, haastateltavista, toteutuksesta ja itse tuloksista.  
5.1 Teoreettinen viitekehys 
Viitekehyksen tehtävänä on opastaa tutkimusongelman muotoilua ja rajaamista 
oikeaan suuntaan, että saadaan vastaukset asetettuihin kysymyksiin. Viitekehys 
auttaa selkeyttämään tutkimusongelmaa ja täsmentämään siihen liittyviä asioita. 
Teoria on hyvänä pohjana, joka auttaa näkemään tutkimusongelman kannalta 
keskeiset asiat. Teoreettinen viitekehys auttaa keskittämään työni 
tutkimustavoitetta ja itse tutkimuskysymystä oikeaan suuntaan. (Tilastokeskus) 
Koska työni tavoitteena on kartoittaa tärkeimmät asiat, jotka vaikuttavat Itämeren 
rahtiliikenteen turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen ulkomaankauppaan, 
olen kertonut teoriaosuudessa laajasti Itämeren turvallisuuteen liittyvistä asioista.  
Teoriani alussa kerron Itämeren yleisistä olosuhteista, jossa käy ilmi Itämeren 
haavoittuvuus, sekä valtaisa ja kasvava meriliikenne. Itämeren saastuneisuuteen 
liittyy olennaisesti yleisen saastuttamisen lisäksi, kasvava meriliikenne ja siihen 
liittyvät tapaturmat. Koska valtaosa Suomen ulkomaankaupasta käydään Itämeren 
kautta, herää kysymys: mitkä asiat vaikuttavat ja takaavat turvallisen ja 
saasteettoman kaupankäynnin, kun kaupankäynti tapahtuu Itämerta reittinä 
käyttäen. On todettu että Itämeren meriliikenne tulee kasvamaan tulevaisuudessa 
vieläkin enemmän, jolloin odotetaan myös tapaturmien kasvavan ja sen 
seurauksena tulevan enemmän saasteita.  
Olen ottanut esille yleisiä toimenpiteitä ja hankkeita työssäni, joista käy selvästi 
ilmi että Itämeren saastuneisuuteen on puututtu ja että turvallisuuteen on 
panostettu jo paljon. Siitä kävi selvästi ilmi, että valtioiden yhteistyöllä on suuri 
merkitys Itämerelle, ja että sitä tullaan tarvitsemaan jatkossakin. Tulevaisuudesta 
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ja nykyisestä kehityksestä voidaan huomata että yhteistyöllä on suuri merkitys 
Itämeren tulevaisuudessa. Siitä käy myös ilmi että vaikka Itämeren tilanne onkin 
synkkä, voidaan siihen vielä vaikuttaa.  
Meriliikenne Itämerellä osiossa kävin läpi tarkemmin itse merikuljetuksia ja 
satamatoimintoja. Kappale antaa lukijalle kuvan kuinka paljon ja minkälaisia 
kuljetuksia Itämerellä on, sekä millä tavoin meriliikennettä ohjataan ja valvotaan.  
Turvallisuus kappaleessa käydään läpi tarkemmin mitä turvallisuus asioita 
meriliikenteeseen liittyy. Turvallisuus määräykset antavat yleistä turvallisuutta ja 
ohjeistusta turvallisemmalle merenkäynnille. Niiden kehittyminen on tapahtunut 
suurten onnettomuuksien aikajanalla, jolloin määräyksiä on tehty siinä 
järjestyksessä kun niitä on päässyt tapahtumaan. Tämä osoittaa sen että 
turvallisuusasioihin ei ollut paneuduttu tarpeeksi, mikä olisi voinut ehkäistä 
joidenkin onnettomuuksien syntymisen.  
Tapaturman sattuessa kappaleessa kerron tilanteen johtamisesta ja ketkä ovat 
vastuussa mistäkin. Käyn läpi meripelastuksen toimintaa, koska he tekevät erittäin 
arvokasta työtä, että Itämeren onnettomuuksista ei tule uhreja. Meripelastuksen 
vakaa toiminta onkin minusta yksi tärkeimpiä asioita liittyen Itämeren 
turvallisuuteen. 
Olen ottanut myös korvaus- ja vakuutusasiat huomioon, joista kerron teoriani 
lopussa yleisesti ulkomaankaupan ja meriliikenteen näkökulmasta. 
Vaikka teoriaosuudessa olenkin kertonut satamatoiminnoista sekä vakuutuksista, 
jätin ne pois empiirisestä osuudesta, koska muuten tutkimuksesta olisi tullut liian 
laaja.  Ne kumminkin kuuluvat oleellisesti meriliikenteeseen, joten mielestäni ne 
on hyvä pitää teoriaosuudessa, että lukija saa mahdollisimman laajan kuvan 
meritoiminnoista.  
Olen koonnut teoreettisen viitekehyksen kuvan muotoon kuviossa 4. Kuvioon 
olen ottanut esille kaikki tärkeimmät asiat teorian pohjalta liittyen turvalliseen 
rahtiliikenteeseen. Jos yksikin kuvassa olevista osioista heikkenee tai katoaa, 
seuraa todennäköisesti onnettomuus. Kuvassa on myös onnettomuudet osion, 
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jonka perään on lisätty sen seurauksena tulevat osiot ja lopuksi seuraus 
ulkomaankaupalle. 
 
 
Kuvio 4. Teoreettinen viitekehys  
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5.2 Yleistä empiirisestä tutkimuksesta 
Tutkimuksella halutaan vastauksia tutkimusongelmaan. Tutkimusongelman myötä 
tutkimus joko seisoo tai kaatuu. Tämän vuoksi on hyvin tärkeää tietää, mitä tutkii 
ja miksi. Tutkimuksesta täytyy löytyä oleellinen ongelma miksi se tehdään. 
Empiirisen tutkimuksen nimitys muodostuu siitä, että tutkittava asia kuuluu 
ihmisten, esineiden ja tapahtumien konkreettiseen ympäristöön. Tällöin se 
poikkeaa muototieteistä, joka on tutkimusten toinen lajityyppi. Tutkimus voidaan 
määrittää kartoittavaksi, selittäväksi, kuvailevaksi tai ennustavaksi.  (Laaksovirta, 
1988, 31) (Routio) 
Tutkimuksen tavoitteena on saada vastaukset tutkimuskysymykseen mitkä asiat 
vaikuttavat Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen 
ulkomaankauppaan. Vaikka tutkimuksella ei ole varsinasta toimeksiantajaa, voi 
siitä olla hyötyä monille jotka ovat tekemisissä Itämeren, rahtiliikenteen ja 
ulkomaankaupan kanssa. Tutkimuksella saadaan kattavampi käsitys Itämeren 
turvallisuuteen vaikuttavista asioista, sekä niiden vaikutuksista ulkomaankaupalle.  
5.3 Tutkimusmenetelmät 
Tutkimusmenetelmän oikea valinta on tärkeä, sillä on selvää että tutkimustulos on 
erilainen eri tutkimusmenetelmien välillä. Tutkimusmenetelmän pitäisi siis olla 
sellainen, että sillä saadaan mahdollisimman kattavat vastaukset 
tutkimusongelmaan. Tutkimusmenetelmät jaetaan pääsääntöisesti kvantitatiivisiin 
eli määrällisiin ja kvalitatiivisiin eli laadullisiin tutkimuksiin. Kvantitatiivisessa 
tutkimuksessa käytetään täsmällisiä ja laskennallisia menetelmiä. Tällöin 
tutkimuksessa keskeistä on määrällinen ja numeerinen mittaus, jolla tapaa 
tuloksetkin tulee esittää. Kvantitatiivisessa tutkimusmenetelmässä ei ole tarkoitus 
saada yksityistapauksilta kattavaa tietoa vaan mieluummin suurelta 
ihmisryhmältä, joka valitaan satunnaisesti. Kvalitatiivinen tutkimus taas keskittyy 
enemmänkin tiedon hankintaan, joka kootaan luonnollisissa ja todellisissa 
tilanteissa. Tarkoitus on pyrkiä ymmärtämään tukittavaa ongelmaa saamalla siitä 
syvempi käsitys. Laadullisessa tutkimuksessa valitaan tarkasti tietyt henkilöt, 
jolloin saadaan mahdollisimman paljon hyödyllistä informaatiota. Kvantitatiivisia 
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ja kvalitatiivisia tutkimusmenetelmiä voidaan myös yhdistää tarvittaessa, jolloin 
hyödynnetään molempien menetelmien ominaisuuksia. Niiden eroja on 
käytännössä vaikea erottaa toisistaan. Kvalitatiivista tutkimusta voidaan käyttää 
kvantitatiivisen tutkimuksen esikokeena, jolloin taataan että mitattavat asiat ovat 
tutkimus ongelman kannalta oleellisia. Vaikka sanotaan että kvantitatiivinen 
käsittelee numeroita ja kvalitatiivinen käsittelee merkityksiä, ei ole tarkoitus 
asettaa tapoja toistensa vastakohdiksi, sillä numerot ja merkitykset ovat toisistaan 
riippuvaisia. Voidaan todeta että mittaaminen sisältää sekä kvalitatiivisen että 
kvantitatiivisen puolen kaikilla alueilla. (Hirsijärvi, Remes, Sajavaara 1997, 
119,132-133, 136, 160-161) 
Omassa tutkimuksessani päätin käyttää kvalitatiivista tutkimusmenetelmää, koska 
koin saavani sillä parhaimman mahdollisen tutkimustuloksen. Toteutin myös 
lomakekyselyn, jossa käytin osaksi kvantitatiivista menetelmää. Tutkimukseni 
koostuu siis pääsääntöisesti kvalitatiivisesta tutkimusmenetelmästä, mutta myös 
osittain kvantitatiivisesta tutkimusmenetelmästä. Haastatteluissa tarkoitus oli 
saada haastateltavien omia mielipiteitä, näkemyksiä ja kokemuksia aiheeseen 
liittyen. Haastatteluni etenivät teemahaastattelun mukaisesti, jolloin tietyt 
kysymykset osoittautuivat tietyille henkilöille aina tilanteen mukaan. 
Teemahaastattelun hyvänä puolena on se, että tarkentavia kysymyksiä pystyy 
esittämään haastateltavan vastauksien perusteella, jolloin vastauksista saadaan 
mahdollisimman kattavia. Lomakekyselyssä käytin paljon asteikkokysymyksiä 
missä vastaajat pystyivät arvioimaan 1-5 asteikolla vastauksensa. Käytin myös 
jonkin verran kirjallisia kysymyksiä, että sain myös varsinaisia mielipiteitä 
vastaajilta. 
5.4 Suunnittelu ja toteutus 
Tutkimuksen laajuuden vuoksi kysymykset piti miettiä erittäin tarkkaan, ettei niitä 
muodostu liian paljon ja että niillä saadaan tarvittava tieto Itämeren 
turvallisuudesta ja rahtiliikenteestä. Kysymykset koostuivat joka osa-alueesta, 
joista olen teoriassa kertonut. Teemahaastattelulla pystyin tarkentamaan tietyt 
kysymykset tietyille henkilöille, koska tiesin joillain olevan enemmän tietoa 
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tietyistä asioista. Haastateltavien vastauksien perusteella pystyin tekemään 
tarvittavia lisäkysymyksiä aiheesta, mikä toi lisää tietoa.  
Kaikkien haastattelujeni oli tarkoitus olla puhelinhaastatteluja, koska koin että 
saan puhelinhaastatteluilla yhtä kattavat vastaukset, kuin kasvotusten tehdyllä 
haastatteluilla. Osa haastateltavista ei kuitenkaan kyennyt puhelinhaastatteluun, 
joten he vastasivat sähköpostin välityksellä kysymyksiini. Osittainen kiireellinen 
aikataulu vaikutti haastattelutyypin valintaan, koska tapaamisien järjestelyyn olisi 
mennyt liian paljon aikaa. Tavoitteeni oli hoitaa kaikki haastattelut ennen joulua, 
joten minulla oli noin viikko aikaa toteuttaa haastattelut. Toteutin kaikki 
haastattelut viikolla 51, vuonna 2014.  Soitin jokaiselle haastateltavalle erikseen, 
ja sovin heidän kanssaan haastattelun toteutuksesta. Sovin jokaisen haastateltavan 
kanssa uuden ajan, koska kukaan haastateltavista ei kyennyt haastatteluun saman 
tien. Lähetin kaikille haastateltaville alustavia kysymyksiä aiheesta sähköpostilla, 
jolloin he pystyivät varautumaan haastatteluun ja vastauksiin. Tämä oli minusta 
tarpeellista, että kaikki vastaukset olisivat mahdollisimman todenmukaisia ja 
tarkkaan harkittuja. Varsinaisessa haastattelussa meni aikaa noin 20 minuuttia, 
riippuen henkilöstä. Kaikki haastattelut nauhoitin. 
Kyselylomakkeen toteutin e-lomake ohjelmalla, joka jaettiin ystäväni kautta 
sähköpostin välityksellä kohderyhmälle. Kyselylomakkeen tein ensimmäisten 
haastattelujeni jälkeen, joka toimi esikokeena, että pystyisin valitsemaan oikeat 
kysymykset, oikeassa muodossa lomakkeeseen. Kyselylomakkeella haettiin 
samoja asioita, mitä haastattelussakin, mutta eri perspektiivistä. Lomake koostui 
pääasiassa asteikkokysymyksistä, mutta myös kirjallisia vastauksia vaativia 
kysymyksiä oli jonkin verran. Että lomakkeeseen vastaisi mahdollisimman moni, 
tein siitä hyvin yksinkertaisen. Lomakkeella haluttiin saada näkökulma ja 
mahdollinen mielipide asiaan, jolloin niitä voidaan verrata haastattelujen kanssa 
keskenään.  
5.5 Haastateltavat henkilöt ja kyselyyn vastaajat 
Haastattelun henkilöt on valittu teoreettisen viitekehyksen pohjalta. Pyrin saada 
haastatteluun kaikilta osa-alueilta jonkun alan ammattilaisen että vastaukset 
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olisivat mahdollisimman kattavia. Puhelinhaastatteluja oli yhteensä 4 kpl (A, B, C 
ja D) ja sähköpostin välityksellä hoidin 2 kpl (E ja F) haastateltavien kiireellisen 
aikataulun vuoksi. Tutkimuksessani ei tule ilmi haastateltavien nimiä, koska se ei 
ole tutkimuksen kannalta merkittävää. Kerron kumminkin heidän taustatiedoista 
hieman, kuten missä he työskentelevät ja kauanko heillä on kokemusta omalta 
alaltaan.  
Henkilö A työskentelee laivayhtiössä turvallisuuspäällikkönä. Yhtiö hoitaa 
merikuljetuksia Itämerelle ja Pohjanmerelle. Rahdin ohella yhtiö kuljettaa myös 
matkustajia. Varsinaisesti Itämerestä hänellä on kokemusta 2005 vuodesta lähtien 
täysipäiväisesti, ja sitä ennen hän on ollut meriliikenteen kanssa tekemisissä 
paljon. 
Henkilö B toimii ylitarkastajana Trafilla lupien ja hyväksyntä asioiden parissa. 
Trafi kehittää liikennejärjestelmän turvallisuutta, edistää liikenteen 
ympäristöystävällisyyttä sekä vastaa liikennejärjestelmään liittyvistä 
viranomaistehtävistä. Hänellä on kokemusta meriliikenteestä 1976 vuodesta 
lähtien ja Itämeren meriliikenteen turvallisuusasioista 1990 vuodesta lähtien.  
Henkilö C on töissä varustamo ja laivanhoitoyhtiössä. Yrityksellä on vankka 
kokemus miehityksestä, turvallisuusjärjestelmistä sekä teknisistä palveluista. 
Henkilön toimii yrityksessä henkilöstö ja turvallisuuspäällikkönä. Hän on 
työskennellyt Itämeren turvallisuusasioiden kanssa 2003 vuodesta lähtien, ja sitä 
ennen hän on toiminut Itämeren laivastossa miehistö tasolla. 
Henkilö D työskentelee tarkastajana varustamossa, joka hoitaa yleis- ja kuivarahti 
pientonnistokuljetuksia Itämeren alueella. Heidän asiakkaitaan ovat 
voimalaitokset, teräs-, rakennus-, paperi- ja elintarviketeollisuus. Henkilö on 
työskennellyt Itämeren parissa yli 20 vuotta eri tehtävissä kuten meriliikenne 
päällikkönä sekä yliperämiehenä. 
Henkilö E työskentelee liikennevirastossa joka vastaa suomen 
liikennejärjestelmän toimivuudesta, turvallisuudesta ja alueiden kehittämisestä. 
Liikenneviraston tehtävänä on mahdollistaa toimivat, tehokkaat ja turvalliset 
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matkat, sekä kuljetukset. Hänen toimenkuvansa on liikenteen ohjauksen 
koulutuspäällikkö meriliikenteen ohjauksessa.  
Henkilö F työskentelee Meripelastuskeskuksella. Pelastuskeskus tuottaa 
merellisiä sisäisen turvallisuuden palveluita rajavalvonnan, rajatarkastuksen ja 
meripelastuksen myötä. Henkilö toimii yrityksessä varapäällikkönä. Hän on 
työskennellyt siellä noin 11,5 vuotta. 
Lomakekyselyyn valitsin meriliikenne opiskelijoita Turun Aboa Mare koulusta, 
koska halusin saada myös oppilaiden näkökulman meriliikenteen turvallisuudesta.  
Aboa Maressa voi opiskella merikapteeniksi, vahtiperämieheksi tai 
vahtikonemestariksi toisen tai kolmannen asteen tasolla. Kyselyyn vastasi 
yhteensä 21 opiskelijaa, joilla on kaikilla meriliikenne kokemusta 2 kuukaudesta – 
jopa yli 20 vuoteen. Myös lomakekyselyn pidin nimettömänä, koska siitä ei ole 
tutkimuksen kannalta mitään hyötyä. 
5.6 Tutkimustulokset 
Mitä mieltä olet Itämeren nykyisestä turvallisuustilanteesta yleisesti? 
Kaikki haastateltavat pitivät Itämeren turvallisuustilannetta hyvänä. Henkilö A 
mielestä itämerellä on pitkälle kehittyneitä järjestelmiä, valvontaa, hyvin 
varusteltuja laivoja sekä kokeneita miehistöjä. Hänen mielestään kumminkin 
satunnaiset kävijät ovat riski. Henkilön B on huolissaan ylisäätelystä. Ainoana 
mietityttävänä asiana hän pitää miehettömiä komentosiltoja että kuinka ne 
toimivat tulevaisuudessa. Ympäristön kannalta asiat ovat menossa hänen 
mielestään parempaan suuntaan, uusien säädösten myötä kuten rikkidirektiivi. 
Henkilö E pitää Itämeren tilannetta varsin hyvänä VTS- ja valvottujen 
raportointijärjestelmien vuoksi.  
Suurin osa kyselylomakkeeseen vastanneista opiskelijoista pitää Itämeren 
meriliikenteen turvallisuutta hyvällä tasolla, joka voidaan todeta kuviosta 5. 
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Kuvio 5. Nykyinen turvallisuustilanne 
Tapahtuuko Itämerellä mielestäsi paljon onnettomuuksia?   
Kaikki vastaajat vastasivat että olosuhteet ja liikennemäärät huomioon ottaen 
tapaturmia tapahtuu hyvin vähän. Henkilö C ja F vastasivat, että yleinen 
turvallisuus on korkealla tasolla. Henkilö F mukaan vakavia onnettomuuksia 
sattuu harvoin. Pohjakosketuksia tapahtuu muutamia vuodessa, mutta ne eivät 
yleensä ole vakavia eikä esimerkiksi evakuointeihin ole tarvetta vaan alus 
säilyttää vakavuutensa. 
Kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden mielestä Itämerellä tapahtuu vain vähän 
onnettomuuksia. 
Mikä on mielestäsi yleisin syy miksi onnettomuuksia sattuu Itämerellä?   
Kaikki vastaajat vastasivat tähän kysymykseen, että suurin osa onnettomuuksista 
sattuu pohjimmiltaan inhimillisestä syystä. Väsymys tuli ilmi kaikkien 
vastanneiden kanssa. Henkilöiden A ja D mielestä myös tekninen vika on joskus 
yleistä, mutta yleensä vika lähtee kumminkin ihmisestä. Henkilö F kertoi että 
myös tulipaloja syttyy aika ajoin aluksilla, mutta ne saadaan pääsääntöisesti 
sammumaan aluksen miehistön toimesta eikä ulkopuolista apua tarvita. 
0
2
4
6
8
10
12
14
Erittäin hyvä Hyvä Tyydyttävä Huono Erittäin huono
Nykyinen turvallisuustilanne 
Opiskelijat
  39(58) 
 
Kyselyyn vastanneista opiskelijoista suurin osa oli sitä mieltä, että yleisin syy on 
inhimillinen virhe. Sen jälkeen yleisimmäksi syyksi sanottiin väsymystä. Vain 
kolme vastasi viitaten laivan huonoon kuntoon tai tekniseen vikaan.  
Miten kyseisiltä onnettomuuksilta pystyttäisiin välttymään? 
Henkilön B mukaan kyseisiltä onnettomuuksilta pystyttäisiin välttymään 
lisäämällä miehistöä, jolloin saataisiin enemmän taukoja. Henkilö C sanoi että 
tekniikalla ja automaatiolla pystyttäisiin välttymään onnettomuuksilta. Henkilö D 
mielestä kaikkia laivoja koskevalla valvonnalla ja yhteisillä toimilla pystyttäisiin 
välttymään inhimillisiltä virheiltä. 
Kyselyyn vastanneet opiskelijat vastasivat hyvin erilaisia vastauksia, mutta suurin 
osa painotti kuitenkin parempaan koulutukseen, sekä miehistön lisäykseen. Muita 
vastauksia olivat valvonnan lisääminen, alusten tarkastaminen, kovempi kuri sekä 
lepoaikojen noudattaminen.  
Ovatko nykyiset määräykset ja valvonta mielestänne tarvittavalla tasolla 
turvallisuutta ajatellen? 
Henkilön A mukaan määräyksiä ja valvontaa on kehitettävä. Määräykset ovat 
korkealla tasolla mutta voi vielä kehittää tiheän liikenteen vuoksi, että alukset 
osallistuisivat aktiivisemmin liikenteen valvontaan ja raportointiin. Hän toivoisi 
myös enemmän kommunikointia joka taas helpottaisi liikenteen valvojia. Hänen 
mukaan yhtenäistyvä järjestelmä olisi hyvä, että kaikki järjestelmät käyttäisivät 
samaa systeemiä, jolloin jokaiselle taholle ei tarvitsisi eri ilmoitusta. Tämä on 
hänen mukaan ollut kumminkin jo jonkun aikaa vireillä.  
Henkilöiden A, B, C ja D mielestä määräyksiä ja valvontaa on liikaa. Henkilö B 
mukaan keskitytään liikaa sertifikaatteihin, joiden pitää olla voimassa. Yksi 
yleispätevä sertifikaatti helpottaisi toimia paljon. Kaiken kaikkiaan niistä on 
hänen mielestään pelkästään haittaa turvallisuudelle, ja että niiden pitäisi olla 
paljon yksinkertaisempia.  
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Henkilö C sanoi että turvallisuuteen ei pysty kyllä koskaan panostamaan liikaa, 
mutta määräyksiä ollessa liikaa voi olla kumminkin negatiiviset vaikutukset, 
jolloin pääasia voi jäädä huomioimatta. 
Henkilö E mielestä valvontaa on riittävästi, esimerkiksi Suomessa kolme 
viranomaista valvoo meriliikennettä 24/7. Ainoa asia jonka valvonnassa olisi 
kehitettävää, on aluksen navigoinnista vastaavan henkilöstön riittävän määrän ja 
vireystilan toteamisessa.  
Nykyisistä määräyksistä ja valvonnasta tuli paljon erilaisia vastauksia 
opiskelijoiden välillä, jolloin keskimääräisesti ei osattu olla samaa eikä eri mieltä. 
Vastanneet saivat kommentoida kysymykseen, mistä useimmat vastasivat että 
paperitöitä ja todistuksia on liian paljon. 
Mitä määräyksiä oletat tulevan seuraavaksi?   
Henkilö B toivoo että määräyksiä aletaan supistaa ja yhdistämään. Henkilö C ei 
osannut sanoa suoraa mitä määräyksiä olettaa tulevan seuraavaksi, koska niitä 
tulee hänen mukaansa melkein viikoittain. Henkilö D odottaa tulevan lisää 
määräyksiä ympäristöön liittyen. 
Noudattavatko kaikki Itämeren maat nykyisiä ja tulevia 
turvallisuusmääräyksiä yhtä hyvin? 
Henkilöt A ja D mielestä lännen ja idän välillä on eroja turvallisuusmääräysten 
noudattamisessa. Muuten kaikki EU maat noudattavat säännöksiä ja vaatimuksia 
hyvin. Henkilön B ja C mielestä turvallisuustarkastajien välillä on eroja 
yksilöllisesti. Pääsääntöisesti he ovat kumminkin samalla tasolla. Henkilö C 
kertoo esimerkiksi Saksassa olevan varsin tarkkaa, jolloin otetaan huomiota 
epäolennaisiin asioihin vaikka kaikki olisi muuten hyvin. 
Miten Itämeren valtioiden välinen yhteistyö vaikuttaa turvallisuuteen? 
Kaikkien haastateltavien mielestä Itämeren valtioiden välinen yhteistyö vaikuttaa 
positiivisesti turvallisuuteen. Henkilön B mukaan ennen kun Suomi liittyi 
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EU:hin, oli Itämeren valtioiden välillä yhteispohjoismainen side, mutta nyt kun 
painopiste on Brysselissä, se ei ole hyvä asia, koska Välimeren mailla on täysin 
erilainen suhtautuminen. Viime aikoina yhteistyö on kumminkin osoittanut että 
aletaan taas löytää sama vanha pohjoismainen yhteistyö ja näkemys. 
Henkilö E mielestä esimerkiksi Suomenlahdella rantavaltioiden yhteistyö 
mahdollistaa GOFREP- järjestelmän ylläpidon ja toiminnan, joka on osoitus 
hyvästä yhteistyöstä.  
Henkilö F mukaan yhteistyöllä ei ole niinkään vaikutusta alusturvallisuuteen, 
mutta vahvasti pelastustoimiin. He ovat tiiviisti yhteistyössä Viron ja Ruotsin 
kanssa, joka tarkoittaa lähes päivittäistä yhteydenpitoa ja tietoa heidän 
meripelastusresursseistaan. Tämän lisäksi heillä on tiedossa eri Itämeren maiden 
helikoptereiden lähtövalmiudet. Avun pyytäminen muilta mailta on todella 
helppoa eikä siinä esiinny byrokratiaa, vaan apua voidaan saada ja tarjota 
pikaisesti. Suomella on myös kahdenvälisiä sopimuksia eri Itämeren maiden 
välillä. Näillä sopimuksilla pyritään entisestään helpottamaan ja nopeuttamaan 
yhteistyötä merionnettomuuden tapahtuessa. 
Onko Itämeren valtioiden välinen yhteistyö toimivaa? 
Kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden tulosten perusteella ei voida sanoa tarkkaa 
tulosta, koska vastauksia tuli molemmista ääripäistä tasaisesti. Jotkut olivat  
havainneet vastuukysymyksiä ja välineyhteensopivuusongelmia valtioiden välillä. 
Onko miehistön ammattitaito rahtiliikenteessä mielestänne tarvittavalla 
tasolla? 
Kaikkien vastanneiden osalta huomataan, että joillain eri osa-alueilla on jotain 
parannettavaa. Henkilö A mukaan miehistön ammattitaito ei välttämättä aina riitä 
uuteen tekniikkaan ja myös liiallista luottoa niihin on havaittavissa. Tekniikka on 
kehittynyt viime vuosina liian nopeaa, jolloin vanhempia merimiehiä ei ole otettu 
tarpeeksi hyvin huomioon. Henkilö C sanoo rahtiliikenteen ammattitaidon 
heikenneen joillain tasoilla. Osasyynä on uuden sukupolven tulo ja vanhan 
poistuminen sekä sitä kautta tuleva muutos. Opetuksen tasossa on myös 
  42(58) 
 
huomioitavaa, sillä osaaminen ei ole enää niin hyvää kuin ennen. Henkilö D 
korostaa olevan asenteesta kiinni, eikä niinkään siitä mistä tulet.  
Kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden mielestä suurin osa oli sitä mieltä, että 
miehistön ammattitaito on jokseenkin tarvittavalla tasolla, joka voidaan todeta 
kuviosta 6. Kansallisuus sekä koulutus vaikuttaa vastanneiden mielestä paljon 
ammattitaitoon.  
 
Kuvio 6. Onko miehistön ammattitaito tarvittavalla tasolla? 
Kuinka paljon ammattitaito vaikuttaa rahtiliikenteen turvallisuuteen? 
Kaikkien mielestä ammattitaito vaikuttaa Erittäin paljon rahtiliikenteen 
turvallisuuteen. Henkilöt B ja F korostavat vielä jääolosuhteissa toimimista, joka 
vaatii erityisen ammattitaidon. 
Kyselyyn vastanneiden opiskelijoiden mielestä ammattitaito vaikuttaa todella 
paljon turvallisuuteen.  
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Ovatko Itämeren rahtiliikenteen alukset turvallisia? 
Vastaajien mielestä alukset, jotka kulkevat jatkuvasti Itämerellä ovat turvallisia, 
mutta sesonkialukset, jotka käyvät vaan satunnaisesti Itämerellä eivät välttämättä 
ole samalla tasolla.  
Haastatteluun vastanneista alusten turvallisuutta pidetään hyvällä tasolla. Heidän 
mielestään kumminkin poikkeuksia löytyy, joiden alukset eivät välttämättä vastaa 
määräyksiä. Henkilöiden B, C ja D mielestä laivojen ikä ei vaikuta 
turvallisuuteen, koska usein ne ovat hyvin hoidettuja. Henkilö F sanoi, että koska 
Itämerellä on hyvä valvonta, se estää ei turvallisten alusten kulkemisen, joka pitää 
Itämeren laivastot turvallisina. Henkilö D kertoi että aluksen turvallisuus riippuu 
myös siitä missä alus on rakennettu, sillä poikkeuksia löytyy maiden välillä. 
Mihin osa-alueisiin aluksissa pitäisi panostaa turvallisuutta ajatellen? 
Henkilöt A, B, C ja E sanoivat että aluksien turvallisuutta saataisiin parannettua 
panostamalla miehistöön kasvattamalla henkilökuntaa, panostamalla koulutukseen 
sekä yleisiin ohjeistuksiin laivoilla. Henkilö A painotti, että koska laivan 
miehistöllä on kulttuurieroja yleisesti, eivät kaikki uskalla näyttää omia taitojaan 
tai käyttää omaa ammattitaitoaan.  
Onko nykypäivän Itämeren meriliikenteen tekniikka mielestäsi tarpeeksi 
kehittynyttä? 
Kaikki vastaajat pitävät Itämeren meriliikenteen tekniikkaa tarpeeksi 
kehittyneenä. Henkilö B kuitenkin kertoo, että tekniikkaa voitaisiin kehittää vielä 
enemmänkin, mutta se voisi taas johtaa siihen että luotettaisiin liikaa pelkkään 
tekniikkaan. Hänen mielestään ongelmana on myös sukupolven vaihdos, jolloin 
nuoret osaavat tekniikan, mutta vanhat taas eivät. Henkilö C sanoo että uusien 
aluksien kanssa joiden kanssa on toistuvasti ongelmia automatiikan kanssa. 
Aluksilla on keskeneräisiä laitteita, jotka vaativat vielä kehittämistä. Hänen 
mielestään kehityksen mukana tulevat miehittämättömät komentosillat ovat hyvin 
kyseenalainen kehitys. Ongelmallista on esimerkiksi tulipalot ja niihin reagointi. 
Tämä ongelma voi vaikuttaa negatiivisesti myös rahdinomistajiin, jolloin se voi 
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olla liian suuri turvallisuusriski kuljettaa rahtia sellaisilla aluksilla. Henkilö D 
mukaan kehityksen tuoma rahallinen paine on suuri uhka, koska koko ajan pitäisi 
päästä halvemmalla, mutta tekniikka taas maksaa paljon, jolloin jostain päästä 
pitää supistaa menoja. Tällöin kipupiste tulee vastaan jossain vaiheessa 
väkisinkin.  
Kyselyyn vastanneista opiskelijoista suurin osa oli jokseenkin samaa mieltä, että 
tekniikka on tarpeeksi kehittynyttä. Alusten välillä on kuitenkin eroja. Vaikka 
kuitenkin tekniikka on korkealla tasolla, eivät niiden käyttäjät välttämättä ole. 
Vastaajien mielestä merenkulkualan kehitys voi tuoda erilaisia ongelmia tai uhkia 
turvallisuuteen liittyen kuten yhteentörmäykset liikenteen kasvaessa, liiallinen 
tekniikkaan luottaminen sekä se että koulutukseen ei panosteta tarpeeksi. 
Miten luulet rahtiliikenteen turvallisuuden vaikuttavan Suomen 
ulkomaankauppaan? 
Henkilöt A, B ja C sanoivat, että turvallisuus ei vaikuta tänä päivänä vielä niin 
paljon, vaan se että millä hinnalla tavara liikkuu. Henkilö C mielestä kasvun 
mukana asiakkaatkin tulevat vaatimaan turvallisuus orientoitumista tai 
turvallisuus järjestelmiä. Silloin tulee tapahtumaan myös karsintaa, jos ei ole 
turvallisuusasiat kunnossa. Alalla on kuitenkin paljon kilpailijoita, joten hintaa 
katsotaan eniten.  Henkilö A kertoi tulevaisuudessa riskien kasvavan, mutta myös 
parannuksia tulevan koko ajan.  
Huomioidaanko Itämeren meriliikenteen turvallisuudessa ympäristöriskit 
tarpeeksi hyvin? 
Henkilö A mielestä erityisesti venäläisten laivojen öljykuljetuksissa 
parannettavaa, koska niitä on valtavasti. Henkilö B toteaa että meriliikenteessä 
ympäristöriskit otetaan tarpeeksi hyvin huomioon ja sanookin että maataloudesta 
ja teollisuudesta tulee suuremmat ympäristötuhot verrattuna meriliikenteeseen. 
Liian tiukoilla säännöillä väärennetään myös kilpailua. 
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6 JOHTOPÄÄTÖKSET JA POHDINTA  
Opinnäytetyöni viimeisessä kappaleessa käydään läpi tutkimuksestani saadut 
tulokset, niiden yhteenveto sekä pohdinta. Lisäksi pohditaan tutkimuksen 
luotettavuutta. Lopuksi käydään läpi jatkotutkimusehdotuksia, mitä olen työni 
aikana havainnoinut. 
Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa, tärkeimmät asiat mitkä vaikuttavat 
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen 
ulkomaankauppaan. Tarkoituksena oli tehdä eräänlainen turvallisuustutkimus, 
jossa on pyritty ottamaan huomioon Itämeren rahtiliikenteeseen vaikuttavat 
turvallisuus seikat ja selvittää tiettyjen osa-alueiden ongelmia tai puutteita, joista 
syntyy tapaturmia. 
6.1 Vastausten yhteenveto 
Haastatteluissa tulleet vastaukset ovat samassa linjassa teorian kanssa. Kaikilla 
vastaajilla oli oma näkemyksensä aiheista, mutta niistä pystyi kumminkin 
toteamaan samat ongelmat, jotka koskivat kaikkia. Itämeren meriliikenteen yleistä 
turvallisuustasoa pidetään hyvänä, vaikka liikennettä onkin Itämeren alueella 
paljon ja olosuhteet ovat vaikeat. Turvallisuutta heikentävinä asioina pidettiin 
satunnaisia kävijöitä, joilla ei välttämättä ole tarpeeksi ammattitaitoa Itämeren 
vaikeisiin olosuhteisiin. Turvallisuuteen vaikuttavana tekijänä pelättiin myös 
kehitystä, jonka mukana tulevat esimerkiksi miehittämättömät komentosillat, 
joiden turvallisesta toimivuudesta ei voida vielä olla varmoja.  
Rahtiliikenne onnettomuuksia ei tapahdu paljoa, vaikka olosuhteet ovatkin 
haastavat. VTS- ja valvotut raportointijärjestelmät kuten GOFREP vaikuttavat 
Itämeren turvallisuustilanteeseen radikaalisti, koska ne kattavat jo lähes koko 
Itämeren alueen. Nykytekniikan avulla onnettomuuksia pystytään vähentämään 
todella paljon, jolloin inhimillisiä virheitä ei pysty tulemaan enää niin paljoa. 
Onnettomuuksien yleisimmäksi syyksi korostui ihminen. Joko väsymys, virhe tai 
kokemattomuus nousi esille vastauksissa. Yleensä suoranaista syytä ei voida 
sanoa, vaan siihen johtaa moni erillinen virhe. Inhimillinen virhe voi johtaa siis 
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moneen eri onnettomuuteen, kuten tekniseen vikaan. Onnettomuuksien 
välttämiseen oli monia eri ehdotuksia, kuten lisäämällä miehistöä, enemmän 
taukoja, tekniikalla ja automaatiolla, valvonnalla sekä yhteisillä toiminnoilla.  
Määräyksiä ja valvontaa on selvästi liikaa Itämeren alueella, vaikka 
turvallisuuteen ei pystytäkään panostamaan koskaan liikaa. Liika byrokratia ei 
tule kuitenkaan johtamaan itse tavoitteeseen, koska silloin itse pääasia jää 
huomioimatta turhalla sääntelyllä. Määräykset koskevat koko kansainvälistä 
rahtiliikennettä, jolloin aluksen tai liikennealueen koko, ei vaikuta niiden 
määräytymiseen. Järjestelmien erilaisuus ei myöskään helpota mitenkään 
rahtilaivaston toimia, jolloin kaikkiin järjestelmiin pitää olla omat ohjelmistot ja 
tavat.  
Itämeren valtiot noudattavat pääsääntöisesti nykyisiä ja tulevia 
turvallisuusmääräyksiä yhtä hyvin, mutta lännen ja idän välillä oletetaan 
kumminkin olevan joitain eroja määräyksien noudatuksissa. Idässä ei selvästikään 
välitetä niin paljon, joka johtaa eroihin. Uudet Baltian maat kuitenkin noudattavat 
säännöksiä erittäin hyvin. Turvallisuusmääräysten noudattaminen ei mene 
niinkään valtio tasolla, vaan voidaan todeta että niiden noudattaminen menee 
henkilötasolle. Jotkut henkilöt siis vaativat tiukemmin ja toiset taas helpommin, 
mikä johtaa turvallisuus-eroihin. 
Itämeren valtioiden välinen yhteistyö on yksi kulmakivistä turvalliseen 
meriliikenteeseen. Se parantaa turvallista meriliikennettä, yhtenäistää valtioiden 
toimia sekä auttaa heikoimpien valtioiden toimintaa. Yhteistyöllä ylläpidetään 
järjestelmiä ja toimintaa, että merenkulku Itämerellä pysyy turvallisena ja toimii 
jatkossakin.  
Rahtiliikenteen aluksia pidetään ominaisuuksiltaan turvallisina, eikä vanhuus 
juurikaan vaikuta niiden turvallisuuteen. Hyvä valvonta pitää huolen siitä että jos 
puutteita löytyy, ne täytyy korjata ennen laivan seuraavaa liikennöintiä. Sesonki 
alukset ovat omana luokkanaan, koska niiden henkilöstöön tai aluksen 
turvallisuuteen ei pystytä varsinaisesti vaikuttamaan. Itämeren meriliikenteen 
tekniikkaa pidetään kehittyneenä ja hyvällä tasolla kansainvälisesti katsoen. 
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Kehityksen katsotaan menevän eteenpäin koko ajan, mutta se tuo myös ongelmia. 
Liika luottaminen uuteen tekniikkaan voi johtaa uusiin onnettomuuksiin. 
Sukupolvien ammattitaidon, sekä tekniikan välillä on eroja, minkä vuoksi 
ohjeistuksessa ja koulutuksessa täytyy ottaa huomioon molemmat osapuolet.  
Rahallinen paine on rahtiliikenteessä kova, koska rahdin hinta on olennaisin osa, 
rahdin valinnassa. Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuden ei katsota vaikuttavan 
Suomen ulkomaankauppaan vielä tässä vaiheessa, vaan rahdin hinta on kaikkein 
keskeisin osa valintaa. Tulevaisuudessa on kuitenkin oletettavaa, että turvallisuus 
tulee korostumaan rahtiliikenteessä, kasvavan liikenteen, rahdin arvon, 
onnettomuuksien sekä tekniikan kehityksen vuoksi.  
Ympäristöriskit otetaan hyvin meriliikenteen turvallisuudessa huomioon, mutta 
esimerkiksi venäläisissä öljykuljetuksissa on parannettavaa. Maataloudesta ja 
teollisuudesta oletetaan kumminkin tulevan suuremmat ympäristölliset haitat, kuin 
meriliikenteestä. Öljylaivojen määrä vaikuttaa ympäristöriskeihin, koska mitä 
enemmän niitä on, sitä suurempi todennäköisyys ympäristökatastrofilla on.  
 6.2 Johtopäätökset 
Itämeri on vaikea alue hallita ja pitää turvallisena, sen haavoittuvuuden, 
jääolosuhteiden, sekä massiivisen liikenteen vuoksi. Itämeren tilannetta 
hankaloittaa myös se että Venäjä liikennöi valtavasti Itämerellä, eivätkä kaikki 
määräykset koske heitä samalla tapaa kuin muita Itämeren alueen valtioita. 
Itämeren saastuneisuus on vakava ongelma, mikä aiheutuu monesta eri syystä, 
kuten suuresta valuma-alueesta, jolloin maa-alueiden päästöt maataloudesta ja 
teollisuudesta virtaavat suoraa Itämereen. Saastuneisuutta aiheuttavana ongelmana 
pidetään myös kasvavaa meriliikennettä ja siitä aiheutuneita päästöjä tai 
tapaturmien seuraamuksia, kuten öljykatastrofi, mikä on pahin mahdollinen mitä 
Itämerelle voisi tapahtua. Ongelmiin on kuitenkin paneuduttu ja parantavia 
toimenpiteitä on perustettu yhteistoimin, kaikkien Itämeren valtioiden kesken. 
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuustilanne on kuitenkin varsin hyvä, 
suhteutettuna siellä tapahtuvaan liikennöintiin, joka kasvaa koko ajan. Itämeren 
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vakiokalusto liikennöi varsin turvallisesti, tutun ympäristön ja olosuhteiden 
vuoksi. Jääolosuhteet vaativat oman ammattitaidon sekä kaluston, mitä 
satunnaisilla kävijöillä ei välttämättä ole. Satunnaiset kävijät ovatkin siis yksi 
Itämeren meriliikenteen riskitekijöistä, joiden valvontaan pitäisi puuttua vielä 
tarkemmin. 
Nykypäivän turvalliseen rahtiliikenteeseen vaaditaan paljon erillisiä asioita. 
Motivoitunut, ammattitaitoinen ja yhtenäinen miehistö on aluksen tärkein osa-
alue. Tämän päivän alukset tarvitsevat vielä niin paljon ihmistä, että ilman 
ammattitaitoista miehistöä laiva ei pärjää, eikä selviä Itämeren vaativissa 
olosuhteissa. Yksi haastateltavista kertoi pienten miehistöjen olevan tämän päivän 
juttu, joka tarkoittaa sitä että miehistöä ei tulla ainakaan lisäämään 
lähitulevaisuudessa. Tulevaisuuden kehityksen mukana on myös ennustettu, että 
ensi vuosikymmenellä tulee olemaan täysin miehittämättömiä aluksia, mikä toki 
vähentäisi miehistökustannuksia, mutta toisi myös paljon riskejä rahdin 
turvallisuudelle. Ongelmatilanteisiin reagointi ja niiden korjaus tulisi varmastikin 
olemaan yksi suurimmista ongelmista. Tekniikan kehitys on helpottava ja tärkeä 
asia, mutta siihen liika luottaminen voi tuottaa loppujen lopuksi myös paljon 
ongelmia. (Nurmi 2013)  
Myös miehistön täytyy olla ajan tasalla uuden tekniikan kanssa, ettei käy niin että 
miehistön ammattitaito ei enää riitä. Miehistön monipuolisuuden vuoksi 
kouluttaminen ja ohjeistus on hankalaa. Kulttuuriset ja sukupolvien väliset erot 
ovat niin suuria, että ne on pakko ottaa huomioon.  
Ilman määräyksiä, valvontaa ja järjestelmiä meriliikenne ei toimisi, mutta liika 
byrokratia ja säännöstely ei tuota tarvittavaa tulosta ongelmien ehkäisemiseksi. 
Yleispätevillä määräyksillä ja sertifioinnilla saataisiin selkeyttä olennaisiin 
tavoitteisiin ja se myös helpottaisi toimia. Tällöin pystyttäisiin keskittymään itse 
pääasiaan eli turvalliseen meriliikenteeseen, eikä siihen että jokaisesta lapusta 
löytyy varmasti tarvittavat merkinnät ja että se on voimassaoleva. Merialueiden 
jaottelulla saataisiin tähän myös selkeyttä, jolloin tiettyjen alusten täytyisi täyttää 
tietyt kriteerit tietyillä alueilla. Järjestelmiin ja ohjelmistoihin pitäisi tuoda myös 
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yleistystä, jolloin kaikki käyttäisivät samaa pohjaa. Tämä helpottaisi ja toisi 
selkeyttä, joka osa-alueelle. Nyt eri tahojen välillä on liika erilaisia järjestelmiä, 
mikä tuo ongelmia niiden toimivuuteen ja seurantaan. 
Alusten ohjaus ja valvonta on Itämeren turvallisuuden kannalta korkealla tasolla. 
Itämerellä on monia eri järjestelmiä, kuten VTS, GOFREP ja AIS, joilla seurataan 
liikennettä, välitetään aluksille tietoa, organisoidaan alusliikennettä, annetaan 
tarvittaessa navigointiapua, hallitaan alusliikenteen ilmoittautumisjärjestelmää, 
sekä hoidetaan automaattista tunnistusjärjestelmää, joka hankkii laivoista 
tarvittavat tiedot.  
Ilman valtioiden välistä yhteistoimintaa, Itämeren meriliikenne ei yksinkertaisesti 
onnistuisi. Yhdeksän valtion Itämeri vaatii jokaisen valtion panostuksen 
toimivaan ja turvalliseen meriliikenteeseen. Erityisesti meripelastuksen toiminta 
on varsin riippuvaista toimivasta yhteistyöstä, jolloin onnettomuuksien sattuessa 
käytetään kaikki mahdollinen tuki pelastustoimiin. Kyseessä on kumminkin hyvin 
yhtenäinen alue, jolloin jokainen valtio on vastuussa siitä.  
Yleisin syy onnettomuuksiin teoria- ja empiriaosuudessa oli inhimillinen syy. 
Inhimilliset virheet syntyivät liiasta väsymyksestä, joka johtui liian pienestä 
miehistöstä ja liian pitkistä vuoroista. Myös määräyksien laiminlyönti johti 
onnettomuuteen. Tämä kertoo mielestäni sen että miehistöön, valvontaan tai 
luotettavaan tekniikkaan on panostettava entistä enemmän, että inhimillisiltä 
virheiltä vältyttäisiin.  
Miehistön tehokkaaseen työskentelyyn on panostettava koulutuksessa ja 
ohjeistuksessa, ettei virheitä pääse syntymään niin helposti. Kyselylomakkeen 
tuloksista kävi ilmi että inhimilliset virheet syntyvät usein myös ammattitaidon 
puutteesta, mikä on mielestäni hälyttävää, että miehistön ammattitaito ei ole 
tarvittavalla tasolla. Miehistö on suuri kustannus aluksilla, mutta ajatellen 
onnettomuudesta syntyvää vahinkoa, kuluja ja maineen menetystä, ei miehistöön 
panostaminen ole niin iso kynnys. Kyse on kuitenkin vain inhimillisistä asioista, 
joten niiden poistaminen ei mielestäni vaikuta kovin vaikealta asialta. Nykyinen 
tilanne ei kuitenkaan tue ratkaisua että esimerkiksi miehistöä lisättäisiin, sillä 
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kovan kilpailun vuoksi rahdin hinta pyritään pitämään matalalla. Tällöin rahdin 
hinta nousisi ja asiakkaat valitsisivat halvemman toimitsijan. Uuden tekniikan ja 
automaation avulla pystyttäisiin varmasti välttymään inhimillisiltä virheiltä. 
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuus vaikuttaa Suomen ulkomaankauppaan jossain 
määrin, mutta voidaan todeta että Itämeren korkean turvallisuuskulttuurin vuoksi 
se ei ole vielä tänä päivänä niin olennainen asia. Eniten vaikuttaa rahdinhinta, jota 
katsotaan eniten, sillä kilpailijoita on alalla hyvin paljon. Yleinen turvallisuus on 
kuitenkin kaikilla lähes sama. Tulevaisuudessa rahtiliikenteen kasvu tulee 
kuitenkin vaikuttamaan turvallisuuden korostumiseen siten, että asiakkaita alkaa 
varmasti kiinnostaa rahtaajien turvallisuus orientoituminen ja järjestelmät. Tämä 
johtaa siihen, että rahdin hinta ei ole enää välttämättä pääasia, vaan keskitytään 
myös siihen että rahti menee varmasti turvallisesti perille asti. Turvallisuus- ja 
ympäristöasioihin panostaminen vaatii paljon rahaa, mikä tarkoittaa yleensä sitä 
että rahdinhinta tulee kasvamaan, mikä taas johtaa siihen että aletaan miettiä 
vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja. Meriliikenne on kuitenkin yleisin kuljetusmuoto 
Suomen ulkomaankaupassa, joten uskon että määrällisesti siihen ei ole paljoakaan 
tulossa muutosta, vaikka hinnat vähän nousisivatkin. 
6.3 Tavoitteiden toteutuminen 
Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa, tärkeimmät asiat mitkä vaikuttavat 
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuteen ja sitä kautta myös Suomen 
ulkomaankauppaan. Mielestäni tutkimuksessa tuli olennaisimmat osat esille, 
mitkä vaikuttavat Itämeren rahtiliikenteeseen ja sen turvallisuuteen. 
Haastateltavien ja kyselylomakkeeseen vastanneiden vastauksista kävi ilmi 
yhtenäiset asiat ja olennaisimmat ongelmat tuli selkeästi esille.  
Itämeren rahtiliikenteen turvallisuuteen vaikuttavat siis monet eri asiat, mutta 
tärkeimpinä ovat:  
– ammattitaitoinen miehistö  
– toimiva ja kehittynyt tekniikka aluksilla  
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– meriliikenteen ohjaus ja valvonta järjestelmät  
– yksinkertaiset ja keskittyneet määräykset, ohjaus ja valvonta 
– yhteistyö valtioiden välillä 
– pelastustoimet   
Näiden osa-alueiden välinen toimivuus takaa sen, että Suomen ulkomaankauppa 
Itämeren kautta toimii ja tulee toimimaan vielä jatkossakin. Osa-alueet tukevat 
toinen toisiaan, sillä jos yksikin niistä heikkenee tai katoaa, ei meriliikenne ole 
enää toimivaa, eikä varsinkaan turvallista. 
6.4 Tutkimuksen luotettavuus 
Että tutkimus olisi luotettava, pyritään välttämään mahdollisten virheiden 
syntymistä. Silti luotettavuudessa ja pätevyydessä on eroja. Siksi jokaisen 
tutkimuksen luotettavuuden arvioiminen kuuluu jokaiseen tutkimukseen. 
Luotettavuuden arviointiin on olemassa monia erilaisia mittaus- ja tutkimustapoja. 
Reliaabelius tarkoittaa mittaustulosten toistettavuutta, eli siis sen kykyä antaa ei-
sattumanvaraisia tuloksia. Se voidaan todeta hyvin yksinkertaisesti. Jos kaksi 
henkilöä päätyy samaan tulokseen, tulos on reliaabeli. Validius eli pätevyys, 
tarkoittaa mittarin tai tutkimusmenetelmän kykyä mitata juuri sitä, mitä on 
tarkoituskin mitata. Että tutkimus olisi validi, täytyy vastaajien käsittää 
kysymykset samalla tapaa kun itse tutkija. Jos käsityksen suhteen on kuitenkin 
eroja, ei tuloksia voida pitää tosina ja pätevinä. (Hirsijärvi jne., 226–227) 
Tutkimukseni haastateltavat ja kysymykset on laadittu teoreettisen viitekehyksen 
pohjalta. Haastateltavien henkilöiden valinta alkoi jo teorian alkuvaiheissa, jolloin 
alkoi miettimään ketä haastatella. Kysymyksien tekemiseen ja valitsemiseen meni 
aikaa noin päivä. Aiheen laajuuden vuoksi, kysymyksien valinta oli erittäin 
tärkeää. Kysymyksien piti olla yksinkertaisia ja hyvin kohdistettuja.  
Haastattelut toteutin puhelimitse, sähköpostitse sekä haastattelulomakkeella 
oppilaille. Lähetin jokaiselle haastateltavalle etukäteen alustavia kysymyksiä, 
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jonka pohjalta toteutin itse haastattelun. Alustavilla kysymyksillä oli tarkoitus 
saada parempia vastauksia haastattelu tilanteessa, jolloin haastateltavat olisivat jo 
hieman miettineet aihealuetta etukäteen. Nauhoitin jokaisen haastattelun, että 
pystyin käymään niitä läpi myöhemmin. Haastatteluihin meni keskimäärin noin 
20 minuuttia aikaa, mikä oli mielestäni sopiva aika, koska kaikki haastateltavat 
olivat haastatteluhetkellä töissä. Kaikki haastattelut etenivät häiriöittä alusta 
loppuun.  
Vaikka toteutinkin haastattelut puhelimitse, ei se mielestäni vaikuttanut 
tutkimustulokseen. Olisin päätynyt mielestäni samaan tutkimustulokseen myös 
kasvotusten tehdyllä haastattelulla. Tutkimukseni on mielestäni validi, sillä 
kysymykset olivat tarpeeksi selkeitä, että haastateltavat käsittivät asiat samalla 
tapaa. Kaikki haastateltavat henkilöt olivat kokeneita meriliikenteen huippu 
asiantuntijoita. Kysymykset olivat hyvin valittuja teoreettisen viitekehyksen 
pohjalta jokaiselle osa-alueelle, jonka vuoksi tulos oli varsin reliaabeli. 
Tutkimuksen luotettavuutta korosti mielestäni myös se, että kyselylomakkeeseen 
vastanneet merenkulun opiskelijat toivat esiin samoja vastauksia ja mietteitä, 
kuten haastateltavatkin.  
Kun haastattelun tuloksia verrataan teorian kanssa keskenään, voidaan todeta että 
ne vastaavat mielestäni hyvin toisiaan. Uskon että jos tutkimuksen tekisi 
lähitulevaisuudessa uudestaan olisivat tutkimustulokset lähes samat. Mutta koska  
meri on muuttuva elementti sekä meriliikenne on hyvin muuttuva ala, epäilen että  
esimerkiksi viiden vuoden päästä tulokset voivat olla täysin erilaiset. 
6.5 Mitä opin? 
Työn aikana opin, kuinka tärkeää työn suunnittelu on. Näin ison projektin 
tekemiseen täytyy olla selkeät tavoitteet, jotka on tärkeää pitää kirkkaana mielessä 
koko työn ajan. Opinnäytetyön tekeminen töiden ohella oli haastavaa tiukan 
aikataulun vuoksi, vaikka välillä oli ihan mukavaakin päästä töihin miettimään 
muita asioita kun opinnäytetyötä. Suurin haasteeni työni alkuvaiheessa oli 
puuttuva tutkimuskysymys. Tämän vuoksi oli vaikea koota teoriaa, enkä välillä 
oikein tiennyt että mistä minun kannattaisi kirjoittaa. Tutkimuskysymys kuitenkin 
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selvisi hyvissä ajoin, jolloin siitä ei syntynyt sen suurempia harmeja. Tämä opetti 
minulle tutkimuskysymyksen merkityksen, joka on työn punainen lanka. Olen 
oppinut kuinka saan itsestäni eniten irti ja mikä on omalle kohdalle juuri se 
tehokkain työskentelytapa. Opin myös paljon uutta asiaa Itämeren 
rahtiliikenteestä yleisesti, sekä siihen liittyvistä turvallisuus elementeistä.  
6.6 Jatkotutkimusehdotuksia 
Mielenkiintoisia jatkotutkimusehdotuksia työstäni voisi olla esimerkiksi tutkia 
miehittämättömän rahtiliikenteen etuja, riskejä sekä sen mahdollisuuksia. Olisi 
mielenkiintoista tutkia myös rahtiliikenne miehistöä ja heidän työskentelytapoja 
monelta eri näkökulmalta. Määräyksien ja valvonnan tavoitteiden toteutumista 
olisi mielestäni hyvä tutkia, että nähtäisiin niiden oikeat tulokset. Myös saman 
tutkimuksen tekeminen esimerkiksi kymmenen vuoden päästä olisi mielestäni 
mielenkiintoista, jolloin nähtäisiin mihin suuntaan kehitys on mennyt, onko 
ongelmiin saatu muutosta sekä mitkä on turvallisuuden vaikutukset sen päivän 
ulkomaankaupalle. 
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Haastatteluiden alustavat kysymykset 
Nimi? 
Toimipaikka? 
Työnkuvaus? 
Kokemus? 
Mitä mieltä olet Itämeren meriliikenteen turvallisuudesta tilanteesta yleisesti? 
Tapahtuuko Itämerellä mielestäsi paljon onnettomuuksia?   
Mikä on mielestäsi yleisin syy miksi onnettomuuksia sattuu Itämerellä?  
Ovatko nykyiset määräykset ja valvonta mielestänne tarvittavalla tasolla 
turvallisuutta ajatellen? 
Mitä muutoksia niihin pitäisi tulla että ne edistäisivät turvallisempaa 
rahtiliikennettä? 
Miten Itämeren valtioiden välinen yhteistyö vaikuttaa turvallisuuteen? 
Onko rahtiliikenne miehistön ammattitaito mielestänne tarvittavalla tasolla? 
Kuinka paljon ammattitaito vaikuttaa rahtiliikenteen turvallisuuteen?  
Ovatko Itämeren rahtiliikenteen alukset turvallisia? 
Mihin osa-alueisiin aluksissa pitäisi panostaa turvallisuutta ajatellen? 
Miten luulet rahtiliikenteen turvallisuuden vaikuttavan Suomen 
ulkomaankauppaan? 
 
